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sinee a bord, Fascension reprit k 8 h. 30. Le voyage se 
fit sous la direction de ring6nieur Diirr. 

Quoique le Zeppplin puisse faire marche arri^re, on 
continua avec la pointe avant dans la direction de mar- 
che. Le moteur d'arrifere fonctionnait seul. Vers 6 heures 
du soir on atteignit Ehringen et k 8 h. 45 le ballon se 
trouvait aux environs de Biberach. 

Par suite de rapproche de la nuit, le gaz s'etait telle- 
ment' refroidi que la force ascensionnelle etait devenue 
trop faible. L'ing^nieur Diirr decida d'atterrir, ce qui se 
fit a 7 kilometres au sud de Mannheim. 

On demanda du gaz et du materiel k Friedrichshafen 
et on employa la nuit pour mettre le ballon en 6tat de 
reprendre son voyage. 

Le 2 juin, il atteignit Friedrichshafen (Menzell) ou 
le voyage se termina a 6 heures du matin. 

La distance totale couverte pendSoint ce voyage, avcc 
le trajet Goppingen-Friedrichshafen est, k vol d'oiseau, 
de 1060 kilomfetres, niais, enr^alite, on pent Testimer a 
1400 kilometres, ce qui porte k ce chifTre le rayon d'ac- 
tion du Zeppelin III, dont la vitesse moj^enne a ete es- 
timee a 40 kilometres a Theure. Quoi qu'il en soit, au- 
cun autre dirigeable n'a ete capable, jusqu'a present, 
d'approcher, meme dc fort loin, ce record de duree et de 
distance. 

R6par6 en peu de temps et mis en etat de poursuivre 
ses campagnes, Taeronat allemand executa bientdt de 
nouvelles sorties. La plus importante fut effectuee le 27 
aout et conduisit Timmense appareil, de Friedrichshafen 
ou est son port d'attache jusqu'k Berlin, a pres de mille 
kilometres de 1^. Tout d'abord la rupture d'une h^lice 
amena un premier arrSt k Ostheim vers onze heures 
du matin, mais deux heures plus tard, Tappareil 
reprit sa route et fit halte k Nuremberg ou il changea 
ses moteurs et passa la nuit. 

Le 28 aout, le depart s'effectua k 2 heures du matin ; k 
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midi, le Zeppelin III reconnaissait Plauen, en Saxe. 
Retarde par le vent conlraire, il renongait k atteindre 
son objectif, Berlin, dans la journee et Ton decidait 
d'atterrir a Bitterfeld. Apres une panne sans importance 
le ballon surplonibait Leipzig a 5 h. 30 du soir, avan- 
<jant lentement vent debout. II atteignait Bitterfeld vers 
11 heures. 

Le 29, a 7 heures du matin, il reprenait sa route sur 
Berlin; a niidi il atteignait Potsdam, et, k midi 30, le 
comte Zeppelin, qui pilotait en personne depuis Bitter- 
feld, arrivait sur le champ de manoeuvres de Tempelhof. 
II saluait Tempereur et evoluait devant la tribune impe- 
riale; une foule immense acclamait Zeppelin, qui allait 
atterrir un pcu plus loin, k 1 h. SO, au champ de tir de 
Tegel, au milieu du son des cloches de toutes les eglises 
de la con tree. 

Le retour conimengait dans la nuit, k i 1 h. 30 ; mais, 
k Taube, reclatement d'une helice amenait la perforation 
de Tenveloppe et un attcrrissage immediat devint ne- 
cessaire. II cut lieu a Bulzig, au nord de Bitterfeld. La 
pluie et les rafales faliguerent euormement le ballon, au 
cours de cette escale et dechirerent Tenveloppe. Les re- 
parations furent terminees le 1*^' septembre, dans Tapres- 
midi. 

All heures du soir, le Zeppelin III quittait Bulzig, 
pilote par Tingenieur Diirr et le Gls du comte Zeppelin, 
avec 9 hommes d'equipagc. II passait a Leipzig, Bay- 
reuth, Nuremberg, Ulm et enfin Friedrichshafen ou il 
arrivait le 2 a 9 h. 50 du matin apres une traversee 
ininterrompue de vingt-trois heures, a la vitesse 
moyenne de 35 kilometres k Theure. G'est encore la 
un raid des plus remarquables, surtout au point de vue 
de Tendurance, ce qui assure k cet aeronat une ca- 
pacite d'exploration tres remarquable, c'est-k-dire une 
reelle valeur inilitaire, en depit des critiques formulees 
contre son principe, qui presente evidemment de graves 
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inconvenients, a c6te de tr^s r^elles tjualit6s resultant 
surtout de ses dimensions gigantesques et de la grande 
puissance ascensionnelle qui en resulte. 

Au mois de septembre 1909, le Zeppelin fit encore 
une s6rie de voyages presque quotidiens, cette fois sans 
trop d'avaries, et il fut decide que Ton 6difierait des 
hangars de taille sufEsante pour abriter le monstre, k 
Manzel, a Munich, Berlin, Cologne, Metz, Diisseldorf 
et Francfort. Les AUemands continu^rent k faire les plus 
grands efforts pour s'assurer la suprematie des airs et k 
prendre le plus d'avance possible sur toutes les autres 
nations, en creant une imposante flotte de ballons diri- 
geables souples (Par5ei;a/),semi-rigides (Gross-Bascnach) 
et rigides { Zeppelin), 

Nous ne saurions mieux faire, pour r6sumer T^tat 
de la question que de reproduire la lettre adressee, le 
27 novembre au journal Le Temps par Ta^ronaute Ga- 
pazza, pilote du Clement-Bayard dont nous parlerons 
tout k Theure. Voici cette lettre : 

Je viens d'assister, avec des milliers d'auires speclateurs, 
aux ^randes mancBUvres de diri^eables ou rAllemagne vient 
de reveler la puissance de sa iloUe aerienne, la premiere du 
monde a Theure actuelle. On savait que, dans ce pays, Tem- 
pereur, apres avoir voulu une flotte maritime, voulait en 
outre etre le maitre de Tatmosphere. On connaissait le nom- 
brc des unites et leur tonnage, on avail signald la splendeur 
des hangars a dirigeables de Metz et de Cologne, mais ce 
qu'on ignorait, c'est Torganisation qui a preside a cette ^clo- 
sion, et qui ^tonne, tant elle est complete et tant on Ta crue 
a tort spontanee. 11 y a eu un programme et une volonle 
nationale de le voir ex^cut^. On est parti de rien, et aujour- 
d'hui, grace h cette volonte, FAllemagne domine le monde 
au point de vue de la navigation aerienne. 

On a pris dans les theories fran9aise8 tout ce qu'il y avail 
de bon a y prendre, et, en toute liberte d*action,les AUemands 
ont realise trois types d'aeronats qui resument ce qu'on a pu 
faire jusqu'ici de plus parfait dans leur genre. On a cru spi- 
rituel en France de se moquer des malheurs du comte Zep- 
pelin, un vieillard qui a sacrili6 sa fortune et employ^ dix 
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ans dc sa vie a la realisation dc son rcve. Ce vieillard est, 
dans son pays, une sorte de demi-dieu. Le resullat de nos 
railleries ne s'est pas fait altendre : toute rAllemagne s'est 
levee pour le soutenir et lui a offert spontandmenl huit mil- 
lions de francs pour poursuivre ses travaux. En meme temps, 
le Gouvernement faisait construire par ses ofliciers du genie 
les dirigeables du systeme Gross, et de puissants moyens 
d'action permeltaient au major Parseval d'edificr ses navires 
a helices. D'autres inventeurs realisaient, plus modestement, 
mais surement, leurs idees. 

Puis des societes anonymes, ayant pour souscripleurs les 
grandes vil les d' AWemagne sesont fondees a gros capital pour 
Texploitation des divers syslcmes. Constatez et comparez. 

Pendant ce temps, le Gouvernement allemand organisait la 
victoire de tous ces dirigeables. 

II s'emparait comme d'utilite publique du gaz hydrogene 
pur, qui n'etait jusqu'alors pour les usines de produits chi- 
miques qu'un sous-produit inulilise. 

L'Etat mettait en depot dans ccs usines des milliers de bou- 
teilles a hydrogene, peintes en gris avec les armes imperiales. 

Une seule de ces usines, celle de Grisheim, pres de Fran- 
cfort, a en depot non seulement 45.000 bouteilles toujours 
pleines, mais, en outre, deux trains composes de wagons char- 
ges de bouteilles reuiiies en serie sur un robinet commun. 
Chaque train possede un wagon de reparation et un tuyau 
de gonflement de 2.200 metres de longueur. 

Ces trains, ces wagons, en cas de besoin, partent par les 
voies les plu;« rapides et des ordres superieurs sont donnas 
pour qu'ils puissent etre accrochds meme au train imperial. 

Ce n'est pas tout. Le Gouvernement construisait dans le 
meme temps d*immcnses hangars, vcri tables Galeries des 
machines, qui sortaient de terre en six semaines. Ceux de 
Cologne etde Metz peuvent abriter chacun six Parseval de 
6.700 metres cubes, c*est-a-dire deux fois plus grands chacun 
que les notres. 

Des equipes de manoeuvre ^taient dressees au fur et u 
mesure que les dirigeables pouvaient prendre Tair, de telle 
sorte que les pilotes de ces dirigeables sont toujours stirs d'at- 
terrir en toute confiance au milieu de soldats experiment's, 
d'un d'vouement absolu, en presence aussi des populations 
enthousiasm'es. 

La belle tenue de ces hommes, leur habileie, ne le cedent 
en rien k leur bravoure. 
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Rien de tout cela n'est cach6^ tout se passe en public. 

Aussi bien, k I'heure qu'il est, les piloies alleraands don- 
nent I'impression qu'ils sont les maitres de Tatmosph^re. 

lis osent ce que nous n*avons jamais os6 tenter. 

Ceci s'explique par cela. lis sont encouragds et soutenus. 

Us partent en rasant le sol, la nuit. par le brouillard, par 
la piuie, pour des voyng^es de resistance maximum, pour 
repartir quelques heures apres ratterrissage. Cette assurance, 
cette hardiesse admirable, celte endurance meme, sent le 
rdsultat de toule Torganisation allemande qui permet de les 
•ecourir en quelque endroit du territoire qu'ils puissent ^tre 
forces d'atterrir. 

Je dois ajouter que toutes les fois qu'une manifestation 
purement commerciale se fait en Allemagne, ou toutes les 
fois que TAllemagne a inleret k montrer sa suprdmatie, les 
hommes de manoeuvre sont largement fournis par Tarmde, et 
le gaz hydrogene pur est offert par TEtat. 

Ces dirigeables se gonflent en plein air, sont grdds sans 
tlitonnement, en equilibre des que la nacelle est accroch^e : 
ils partent dans les airs sans preparation aucune, au profond 
dtonnement des spdcialistes venus, comme moi, de tous les 
pays du monde. 

J'ai senti, en presence de ce triomphe de la prevoyance» de 
Tordre ct de la liberty scientiHque laissee entiere k cbacun en 
Allemagne, un irresistible mouvement qui me poussait k 
clamer, en meme temps que mon admiration d'adronaute 
pour tout ce que j'ai vu li^-bas, ma tristesse de Fran^ais. 11 
faut demander, il faut exiger pour la France gdniale, qui 
invente tout, la flotle adrienne indispensable pour la mettre, 
moralement, scientiflquement et matdriellement, a la hauteur 
de n*importe quel pays. II le faut sans retard, sous peine de 
succomber sous le ridicule, en attendant pen t-dtre une ddfaite 
plus sanglante. 

A cet avertissement lanc^ par une voix que Ton ne peut 
taxer d'incompetence, qu'a repondu le gouvernement 
franQais?... Parle vote d'une somme dun million. II est 
vrai que le ministre de la Guerre, le general Brun, n'a 
nuUe confiaace dans les dirigeables allemands et surtout 
dans les Zeppelin^ malgr6 les resultats enregistres. 
Souhaitous que ces convictions ne soient pas la cause 
plus tard d*un desastre, ou tout au moins d une nou- 
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velie inferiorite de notre pays en face de T^tranger!... 

Revenons-en aux aeronats, et, puisqoe nous avons 
c^de un instant la plume a M. Capazza, rappelons biie- 
vement le malencontreux accident qtii a bnisquement 
mis (in k la campag'ne d'essais du Clement- Bayard ^ que 
les Parisiens avaient pu voir 6voluer k de fr^quentes re- 
prises dans le ciel de la capitale. 

Le 23 aout, le CUment-Bayard ^tait sorti de son han- 
gar de Sartrouville h. 5 heures du matin, avec oomme 
passager, le colonel Nath, de Tarm^e russe k laquelle 
Ta^ronat ^tait destine?, le mecanicien Dilasser et I'a^ro- 
naute Capazza comme pilote. C'etait le dernier essai 
pour la reception du materiel avant le prononce de la 
recette, au nom du gouvernement russe. Le programme 
comportait un sejour au minimum pendant une heure 
h 2.100 metres au moins. 

Le dirigeable alteignit 1.350 metres (record du monde 
de hauteur pour dirigeables) et sejourna pendant deux 
heures a Taltitude exigee. Vers 9 heures, il mettait le 
cap sur le hangar, qu*il atteignait k 9 h. 23. Malheureu- 
sement, le vent un pen fort bousculait le personnel in- 
suffisant et mal commands qui avait saisi les cordes. 
Malgre les efforts du pilote, Taerostat, a sec d'essence 
et presque sans lest, s'echappait dans les airs, k la 
derive. L'atlerrissage devenait urgent. II eut lieu au 
bord de la Seine, pres du pont de chemin de fer k Mai- 
sons-Lafiitte. Mais un incident minime, Tenroulement 
d'un cordage dans les branches d'un saule, en fit une ca- 
tastrophe. La nacelle s^inclina et plongea dans la Seine; 
les trois passagers gagnerent la rive a la nage et le ma- 
teriel coula k fond, k Texception de la partie inferieure 
du ballon. Le tout fut d'ailleurs repeche dans la soiree, 
et les d^g^ts reconnus peu important s. 

Mais que penser de ce pilote, assez imprudent pour 
naviguer jusqu'a extinction de force ascensionnelle, de 
lest et de force motrice, si bien que Ta^ronat n etait plus 
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qu*ttne vessie inerte, jouet des vents?... Nous aurions 
mieux esp^r^ de noire ancien passager, le genial inven- 
teur des parachutes-lest. 

Pendant tout le courant des mois de juin et de juillet, 
le magnifique dirigeable Belgique construit par M. Louis 
Godard pour M. Goldsmidt, eifectuait plusieurs sorties 
des mieux r^ussies, et les spectateurs purent admirer les 
formes parfaites de ce fuseau de 60 metres de longueur, 
ainsi que les dispositions judicieuses donn^es k la nacelle 
et au materiel m^canique, lequel comportait deux he- 
lices actionn^es chacune par un moteur independant. 

Au coiu^s de la Grande semaine d' aviation de Cham- 
pagne, le public accouru dans la plaine de Betheny 
put assister aux Evolutions de deux dirigeables : un 
3.000 metres, le Colonel-Renard^ construit par les ate- 
liers Astray et pilots par Kapf^rer, et le Zodiac ^ de 
1.600 metres, conduit par le comte de la Vaulx. Ce 
dernier module a fourni des r^sultats tres remarquables, 
eu Egard k ses dimensions relativement restreintes. II a 
effectuE de tr&s nombreux voyages jusqu'^ la fin de 1909 
et rapports de nombreux prix k son manager. 

Revenons*en aux ballons dirigeables militaires fran- 
9ais. 

Le 14 juillet, les Parisiens assistant a la revue an- 
nuelle des troupes de la garnison dans la plaine de 
Longchamps, voyaient arriver au-dessus des peiouses 
deux grands croiseurs a^riens qui saluerent le President 
de la REpublique et prirent part au dEfil6 final. Un en- 
thousiasme universel accueillit I'arrivEe de ces nouvelles 
unites de combat, qui Etaient, Tun le ballon-Ecole Lq- 
baudy, Tautre le nouveau type de dirigeable Juliiot, de 
3400 metres cubes de capacite, la Republique, qui de- 
vait, k Texemple des a^ronats militaires allemands, 
suivre les manceuvres d*arm6e ayant lieu dans le centre 
de la France. Un hangar fut m£me EdifiE k Lapalisse 
(Allier) pour abriter le vaisseau aerien, qui quitta 
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Chalais-Meudon, son port d'attache, le 3 septembre, 
mais il ne put aiteudre d'une iraite Lapalisse, et, vie- 
time d'une panne que les militaires qui le montaient 
ne purent ou ne surent r^parer, il n'alla pas plus loin 
qu'un petit village un peu au-delk de Nevers, nomme 
Jussy-le-Chaudrier et dut £tre d^gonfl^. Transports par 
le chemin de fer k son hangar, le materiel aSrostatique 
fut remis en etat. RegonflS k Taide des voitures-tubes k 
hydrogene comprimS, le dirigeable reprenait Tair le 
14 septembre et pouvait jouer le r6le actif qu^on atten- 
dait de lui durant les grandes manoeuvres du treizieme et 
du quatorzieme corps. 

Quelque temps avant ce voyage de la Republique^ une 
autre unitS : la Libert^, construite aux ateliers Lebaudy 
de Moisson, pour le compte du gouvernement frangais, 
avait extents sa premiere sortie. II Stait monte par Jul- 
liot, le pilote Juchm^s, le eapitaine Eteve de Chalais- 
Meudon, et quatre mScaniciens, soit sept passagers au 
total. Apres un grand nombre d*evolutions au-dessus de 
la region, evolutions qui mirent en lumiere la docilite 
de manoeuvre du grand navire aSrien, le retour au han- 
gar s'opSra sans le moindre incident. Les sorties se rS- 
pSt^rent en septembre, les voyageurs Stant surtout des 
oiBciers et des mScaniciens de Chalais designes pour 
conduire ulterieurement I'aeronat, et au cours de Tune 
d'entre elles, le dirigeable franchit plus de trois cents 
kilometres autour de Paris. 

Mais il nous faut revenir a la Republique^ qui devait, 
\ine fois les grandes manoeuvres du Centre terminees, 
regagner son port d'attache par la voie des airs. Le 
25 septembre le vaisseaude Fair quittait done son hangar 
de Lapalisse et faisait route pour Paris, avec le eapitaine 
Marchal eomme commandant, le lieutenant Chaure, les 
adjudants RSau et Vincenot eomme Equipage. A huit 
heures et demie du matin, le dirigeable surplombait 
Moulins et continuait vers le nord. A huit kilometres de 
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la ville, pres du cbMeau d'Avrillj, on le vit soudain h^- 
Slier dans sa marche^ puis soudain s'abaitre k pic, apres 
une detonation comparable k un coup de canon. Une 
catastrophe venait de d^truire en I'espace d'une seconde 
le magnifique vaisseau de Tair ! . . . La prediction du capi- 
taine Ferber s'6tait r^alisee. 

Cette catastrophe etait due a cc quune palette de rh6- 
lice de gauche du ballon s'etait detachee de son axe,et, 
projet6e au loin, avait eventre Tenveloppe de soie qui 
laissa ^happer tout son gaz. Ce fut la chute atroce. La 
longue nacelle, recouverte des toiles flottant au vent, 
vint s'^craser sur le sol, au bord niSme et dans le sens 
de la route, comme si on Vy avait rang^e. Les quatre 
malheureux qui la montaient furent pris sous les de- 
bris et horriblement ecras^s. lis succomberent instanta- 
n^ment. 

Les deux automobiles militaires qui convoyaient Taero- 
nat et qui ^taient commandoes par le lieutenant du genie 
Tixier, arriverent presque aussitdt, mais tout secours 
etait inutile : la mort avait fait son oeuvre, et quant au 
vaisseau aOrien, ce n'etait plus qu'un amas lamentable de 
toile dechirOe, de oordes, de Qls d'acier rompus, de fer- 
railles tordues, sous lesquelles gisaieut les cadavres des 
quatre aeronautes. 

L*emotion fut considerable en France et a Tetranger 
en apprenant Taffreuse nouvelle, la Republique, comme 
la Patricj k peine mise en service Otait detruite, et cette 
fois en entrainant dans le nOant les soldats charges de sa 
manoeuvre. C*etait vraiment jouer de malheur, et on 
commenga k se demander, devant ces desastres rOpOtes, 
si le ballon souple Otait vOritablemcnt la meilleure for- 
mule de Taeronat militaire. Mettant en comparaison ies 
dirigeables Julliot avec le Zeppelirij le directeur de la 
Revue Aerienne, M. Etienne Taris, ancien 61eve de TEcole 
Poljtechnique, Ocrivait, en tSte de son numOro du 10 oc- 
tobre les lignes suivantes : 
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II serai t odieux, aflsurdmeni, en presence du malheur re- 
cent qui a frappe T^colefranpaise des ballons dirigeables, d'in- 
criminer les hommes de talenl et de devouement h qui sont 
dtis tant de resultats obtenus jusqu'ici. Mais il serait plus re- 
grettable encore que la mort des quatre victimes de la BepU" 
blique demeurat sans effet, et que cet avertissement severe 
ne provoqu4t point un examen de conscience chez ceux qui 
ont la delicate mission de mettre en ceuvre les sacrifices que 
la France va consentir sans hesiter pour la sauvegardc de sa 
puissance aerienne. 

Dans un precedent article dont les evencments devaient 
malheureusement justifier la conclusion, j'opposais Tun k 
Tautre le Zeppelin III de 14.000 metres cubes et la Ripn- 
blique ^ de moins de 4.000, les voyages de longue duree du 
premier aux randonnees hardies, mais forcement limitees, de 
la seconde, la robustesse de Tun, qui repare ses a varies mul- 
tiples, ses chocs et ses meurtrissures, a la fragilite de Tautre, 
qu*une panne immobilise et oblige au dcgonflement, el j*au« 
rais puy aj outer encore le peu de resistance de notre modele, 
en cas de perforation de Tenveloppe, et la relative invulncra- 
bilite du Zeppelin. 

Assurement, un bilan reduit a ces seules observations serait 
inexact; il n'y a pas que des d6fauts chez nous, que des qua- 
lit^s chez nos voisins. Mais il convient de connaitre les uns 
comme les autres, afin de tirer parti des legons que Texpe- 
rience ne nous menage pas. On sait que les partisans du ballon 
souple reprochent au systeme rigide la difliculte des grosses 
reparations en campagne. lis estiment que le ballon souple 
supporlera mieux les fatigues de la guerre et que son entre- 
tien sera mieux assure avec les ressources reduites des pares 
sur roues. Cependant les voyages eiiecut^s par le Zeppelin I 11^ 
les avaries graves qu'il a subies en route ont montre que sa 
carcasse, eprouvee par bien des heurts, avait supporte k mer- 
veille une epreuve aussi dure que la traversee de Friedrichsha- 
fen k Berlin et retour, soit environ i .800 kilometres. Les re- 
parations de fortune, Ic sciage d'un ccnipartiment entier de 
Tarmature d'aluminium, la substitution k la vraie proue d*uii 
moigaon tendu de toiles poshes en hate, tout cela n'a pas em* 
p^h^ le colossal Zeppelin de regagner son port. La discus- 
sion est done loin d'etre close, et le probleme du cloisonne- 
ment des ballons souples et accessoirement celui des helices, 
pr^sente un interet plus imniddiat pour les aeronats frangaii 
et reclame une solution immediate. 
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Un autre accident, qui causa encore mort d'homme, 
survint un mois plus tard et fut encore occasionne par 
I'h^lice d'un ballon dirigeable en Italic. Get aeronat mi- 
ll tai re se disposait k regagner son port d'attache a Brac- 
ciano pres de Naples, mais, pris en route par le brouil- 
lard, il avaitdd faire escale sur la place d'Armes k Rome. 
Lorsqu6 le capitaine Moris, qui commandait le ballon, 
donna le signal du depart, une foule assez nombreuse 
eutourait de pres Tappareil et genait la manoeuvre. Deux 
ofliciers du genie se chargerent alors de refouler le public 
afin d'eviter des accidents possibles. C'est en accomplis- 
sant cette consigne que Tun d'entre eux, le lieutenant Ro- 
vetti s*approcha trop pres de Th^lice au moment ou elle 
venait d'etre mise en mouvement. Happ6 par les ailes 
qui tournaient vertigineusement, le malheureux fut 
presque decapite; son corps, projet6 en Tair, decrivit 
une grande parabole et retomba k plusieurs metres de 
distance. II avait ^te tu^ sur le coup et sa tete ne formait 
plus qu'une bouillie sanguinolente. La foule se retira, 
p6niblement impressionnee par ce douloureux accident, 
survenu k la date du 31 octobre, et qui montre une fois 
de plus le danger des propulseurs m^talliques a irhs 
grande vitesse de rotation. 

A peu pres k cette meme date fut fondle a Paris, 
30 rue Falguiere, TEcole technique sup^rieure d'Aero- 
nautique et d'Aviation sur Tinitiative du Commandant 
Roche, chef de bataillon du Genie en retraite. Le Gonseil 
de Perfectionnement de T^cole est constitu^ par : 

MM. Appell, membre de I'lnsti tut, doyen de la Faculte des 
Sciences de Paris; d'Arsonvai, meoibre de Tlnslitut, profes- 
seur au College de France; Berlin, membre de Tlnstitut, an- 
cien directeur des Constructions navales; Carnot, membre 
de rinstitut, ancien directeur de TEcole superieure des Mines; 
Chautard, d^put^, ancien president du Conseil municipal de 
Paris; Dastre, membre de I'lnstitut, professeur h la Faculty 
des Sciences de Paris; Dansset, conseiller municipal, ancien 
president du Conseil municipal de Paris; Deslandres, membre 
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de rinstilut, directeur de TObservatoire de Meudon; Dou- 
mer, depute, ancien president de la Chambre des Deputes; 
d'Estourneiles de Constant, senateur; Guillain, depute, presi- 
dent de r Union des Industries metallurgiques et minidres; 
General Langlois, senateur; Lecornu, ingenieur en chef des 
Mines, professeur a TEcole superieure des Alines et h TEcole 
Poly technique; Loreau, ingenieur des Arts et Manufactures, 
president dela Commission aerienne mixte ; Painleve, membre 
de rinstitut, professeur a la Faculte des Sciences de Paris et 
k I'Ecole Polytechnique; Edmond Perrier, membre de Tlnsli- 
tut, directeur du Museum d'histoire naturelle; Quinton, pre- 
sident de la Ligue nationale aerienne; Commandant Renard, 
ancien sous-directeur de TEtablissement central d*aerostation 
militaire de Chalais (Meudon); Sartiaux, ingenieur, chef des 
services electriques des Chemins de fer du Nord ; Comman- 
dant Roche, directeur de I'Ecole superieure d'aeronautique. 
M. Doumer a ete 6\u pr(5sident; MM. Appell, Guillain et 
Renardy vice-presidents. 

La nouvelle ^cole, denommee Ecole superieure (TAc- 
ronauiique^ aura pour but de former des ing6nieurs-con- 
stnicteurs de ballons, d'aeroplanes et de moteurs. Les 
Aleves seront recrut^s, comme a TEcole superieure d'E- 
lectricite, parmi les licencies es-sciences et les Aleves 
des grandes ecoles qui y entreront de droit, et parmi les 
candidats qui auront satisfait k un examen d'admission. 
La duree des etudes est fixee k une ann^e ; mais des au- 
diteurs libres pourront ^tre admis h certains cours^ en 
dehors de toute regularity scolaire. 

L'enseignemeiit oral donn^ k cette Ecole comprend les 
cours fondamentaux suivants : Machines (moteurs lagers) 
par M. Lecomu. Mecanique de Taviation, par M. Pain- 
lev6. A^ronautique geuerale, par le commandant Renard. 

En outre, des conferences sur des sujets sp^ciaux se- 
ront faites par les personnes ci-apres designees. 

H. CoyANiER, ingenieur civil des mines : Ae Droit A4- 
rien. 

Lieutenant-colonel Espitallier : Construction des na- 

vires airiens. 
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GuiLLAUMB, directeur adjoint du Bureau internatiooal 
des poids et mesures : Instruments et appareils de me- 
sure. 

Leroux, ing^nieur, r6petiteur k TEcole Centrale : 
Construction de moteurs et d^ automobiles. 

LovERDO : Les machines frigorifiques, 

LuMET : Essai et r4glage des moteurs, 

Mesnager, ing^nieur en chef des Fonts et Chaussees : 
Resistance des mater iaux. 

Capitaine Sacconey : Teicphotographie. 

Teisserenc DE BoRT, dlrecteuT de TObservatoire de 
Trappes : Applications de V Aironautique a la Meteoro- 
logie. 

Commandant Voyer, chef de rEtablissement Central 
du Materiel d'a^rostation mililaire de Chalais-Meudon : 
Applications de V Aeronautique a I Art militaire. 

En dehors de ces conferences qui auront lieu toutes les 
annees, d'autres seront egalement faites par des specia* 
listes sur des sujets d actualite. En 1909, les premieres 
conferences ont 6t6 donnees par MM. d' Arson val et 
Dastre, membres de Tlnstitut. 

Dans la nouvelle Ecole du Commandant Roche, les 
travaux pratiques occuperont plus de la moiti6 du temps 
des seances, dans le but de familiariser les futurs ing6- 
nieurs aeronautes avec le travail de Touvrier et d*6viter 
qu'une fois dans Tindustrie, ils ne soient exposes k 
exiger de leurs coUaborateurs manuels des ouvrages irr^a- 
lisables. 

Mais, le premier travail de Tingenieur etant celui qui 
se fait dans le bureau d'^tudes, les el^ves devront avaat 
tout savoir rediger un projet. De nombreuses etudes 
d*a6rostats, d'appareils d'aviation et de moteurs, devront 
done ^tre 6tablies d'apres des donn6es d^terminees et 
diff6rentes pour chaque 6leve. 

En definitive, tout ing^nieur sorti de TEcole devra 
savoir faire le projet d'un appareil ou d'un moteur satis- 
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iaisant k des conditions precises ; et reciproquement, se 
irouyant en presence des croquis repr^sentant un ballon, 
on aeroplane ou un moteur, il devra sans h^siter pou- 
voir indiquer les ouiils et les m^thodes a employer pour 
son execution. 

Telles sont les dispositions generales de I'organisation 
etdu fonetionnement de la future Ecole superieure d*Ae- 
ronautique et de Construction m^canique. EUes ont re^u 
Tapprobation du Conseil de Perfectionnement, dont on 
a lu la composition, et qu'on ne saurait trop remercier 
du concours prete k cette oeuvre. Au moment ou TAlle- 
magne organise une ecole similaire et ou TAngleterre 
est sur le point d'en creer une autre, il importait a notre 
amour-propre national que notre pays, qui a vu naitre et 
grandir la science aeronaulique, ne restM pas en arriere, 
et c'est ce que les membres du Conseil ont compris et 
voula realiser. 

II ne faut pas, en effet, deraeurer les bras croisds, si 
Ton ne veut pas jouer une fois de plus dans Thistoire, 
le r6le ile Raton tirant les marrons du feu au profit de 
Yoisins plus avises que nous. Dejk, il s'est forme dans 
plusieurs pays des Compajjuies pour Texploitation com- 
merciale de la navigation aerienne, et voici entre autres 
le programme de la Deutsch Luftschi/fahrt-Aktien 
Gesellschaft pour 1910... ou 191 1 : 

Le premier dirigeable de cette Societe sera le Zep- 
pelin IV, qui cubera 20.000 metres, sera muni de trois 
nacelles et pourra transporter vingt personnes. Ce sera 
le dernier modele de Zeppelin a carcasse d'aluminium; 
ceux qui seront construits en suite possederont une 
carcasse h la fois plus rigide et plus legere, en alliage 
noaveau, connu sous le nom d^^leklron. Le Zeppe- 
lin V, qui sera ainsi construit, pourra enlever au moins 
trente personnes et sera capable de naviguer presque 
par tous les temps. 11 y aura trois moteurs dont un de 
seoours. 



^~r 
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Les halls de garage seront nombreux et Edifies par- 
tout ou rimmense navire aerien devra sojourner, par 
exemple k Baden-Baden, Dresde, Leipzig, Hambourg', 
Dusseldorf, etc. On parle de debuter par Torganisation 
d un service de transport entre Munich et Oberammer- 
gau a Toccasion de la representation annuelle de la Pas- 
sion donn^e dans ce paj'S. 

Ce sent Ik de beaux projets mais de realisation plu- 
t6t onereuse. A ce propos, il n'est pas sans int^rM d'^ta- 
blir ce que couterait une entreprise de ce genre et k 
quel prix reviendrait un voyage aerien pour un pas- 
sager. C'est ce qu'a cherch6 le docteur Eckener, et 
voici les resultats qu41 a fait connaitre et auxquels il est 
arrive : 

Un dirigeable cubant 15.000 metres, comme le Zeppelin , de- 
vra elre regonfle par moiti6 toules les semaines, ce qui n6ces- 
site 30.000 metres cubes par mois, soil, a raison de 20 h 
25 centimes le metre cube une d^pense mensuelle de 7.500 
francs, ou de 45.000 francs par an pour un service normal de 
six mois seulement. 

II comporte deux moteurs a 150 chevaux dont Tentretien 
codtera en huile et en benzine 37 fr. 50 par heure. En pre- 
nant 12 heures de marche par jour, vingt jours de service 
par mois, les six mois reviendront a 50.000 francs pour les 
moteurs. 

Le personnel comprendra un capitaine u 10.000 francs, deux 
timoniers k 12.500 francs et quatre cbaufFeurs-mecaniciens a 
k 15.000 francs, soit 37.000 francs au total. 

Les dirigeables auront, k cbaque port aerien, a acquitter 
un droit de stationnement ou un p6age d'environ 250 francs 
ce qui donne 30.000 francs pour 120 voyages annuels. 

Reste rimportante question de Tamortissement. Un ballon 
du genre Zeppelin pent durer de 4 k 5 ans, mais comme il 
faut tenir compte des frais de reparations, des avaries, des 
assurances et meme des pertes totales, il sera prudent de pre- 
voir Tamortissement en deux annees. Le prix moyen d'un di- 
rigeable de 15.000 metres cubes se montant a 750.000 francs, 
il faudra done compter 375.000 francs par an. II faut aussi 
pr^voir une somme annuelle d'environ 25.000 francs pour frais 
d^administration et un dixi^me de frais annuels d'amortisie- 
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meat pour imprevus divers. Voici done commenl peut eire 
etabli le budget d'un dirigeable : 

Gaz hydrogeue 45.000 fr. 

Benzine el huiie 50.000 

Personnel 37.500 

Redevances des ports . . 30.000 

Amortissement 375.000 

Administration 25.000 

Imprevus divers 37.500 

GOO.OOO fr. 

Nous avons prevu une moyenne de 120 voyages de douze 
heures par an, ce qui met le prix de chaque voyage a 5.000 
francs. Reste maintenaut k voir le prix par voyageur. Un di- 
rigeable de 15.000 metres cubes peut enlever de 25 a 30 pas- 
sagers. En admettant une moyenne de 20 voyageurs, le prix 
pour chacun sera done de 250 francs. II reste aussi a teuir 
comple des benefices revendiques par la Corapagnie de navi- 
gation aerienne. En les evaluanl a 50 francs par passager et 
par voyage, on voit qu'il faudra compter sur. une depense 
moyenne de 300 francs pour un voyage d 'environ douze 
heures dans les airs. 

La concurrence, le perfectionnement du materiel et d*autres 
facteurs ^conomiques rameneront en peu de temps ce chitFre 
a 200 francs. 

Aux environs de 1915 ce sera done le prix moyen qu*un 
Parisien aura k payer pour parcourir en « express aerien » 
an espace de 600 kilometre:^, done pour se rendre h Nantes, a 
Lyon, a Zurich, a Munich, a Dresde, a Berlin ou a Londres. 
Lenouveau mode de locomotion restera. pour longtemps en- 
core Tapanage des gens riches et des... fatalistes. 

Si mainteaant nous voulons resumer F^tat de TAero- 
nautiqae k Tentr^e de Tannee 1910, date a laquelle nous 
ecrivons ces lignes, nous serons bien forc6 de reconnaitre 
en toute ^quite que les AUemands ont ete beaucoup plus 
vite que nous en besogne et qu'ils possedent une oi^a- 
nisation d'aeronautique militaire que nous n'avons pas. 
II semble que Ton se desinteres^ quelque peu chez nous 
du ballon dirigeable — les catastrophes successives de 
nos diverses unites n*ont pas ^te sans refroidir singulie- 
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rement Tenthousiasme des partisans de Ta^ronat, — et 
que Ton compte plutot surTaviation, qui parait presenter 
davantage d'aveiiir. Theoriquement, ce raisonnement est 
exact, mais I'a^roplane devra encore subir plus d'un 
perfectionnement avant de conslituer un engin sur 
lequel on puisse compter en tout temps. II sera le tor- 
pilleur de Tatraosphere dont Taeronat est le cuirasse. On 
s'en rendra compte en parcourant les pages qui vont 
suivre et sont consacrees aux diverses manifestations de 
Taviation aucours deTanir^e derniere. Quoi qu'il en soit, 
on peut persister a penser que TAeronautique est loin, 
malgre tout, d'avoir dit son dernier mot, et qu'au con- 
traire elle reste susceptible de rendre de tres bons ser- 
vices, aussi bien pour les applications militaires que 
pour les travaux de la paix. 



Ill 
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L'imagination de rhomme poss^de des ailes evidem- 
men! plus perfectionn^es que celles de nos modernes 
aeroplanes, et il est certain que, dans renthousiasme 
g^n^ral qui a accueilli la nouvelle decouverte, On s'est 
quelque peu leurre, quant a la rapidity des progres dc la 
locomotion de Tavenir. On a cm aussit6t a la possibilite 
du vol immediat pour tons et dans toutes les circon- 
stances, sans se rappeler que rautomobilisme terrestre, 
incontestablement moins diflicile cependant, a mis plus 
de quinze ans pour acqu6rir le degr6 de perfection ne- 
mentauquel il se trouve h. Theure presente. Gertainement 
tout ce que Ton a entrevu se realisera un jour, 6tant 
donnas les encouragements eflicaces que I'aviation ren- 
contre de toutes parts, meme des pouvoirs publics, et 
Ton pent esperer que les etapes seront doublees, mais 
il n'en faudra pas moins un certain laps de temps avant 
d'assister k la floraison deGnitive de la conquete de Tair 
et a I'usage universel de la machine volante. 

Les innombrables prix ofTerts au debut de Tann^e 
pour r^compenser les premiers exploits des aviateurs 
paraissaient bien faits pour surexciter Tardeur des par- 
tisans du nouveau moven de locomotion, mais on n'en a 
pas moins critique les conditions dc certains prix qui 
allaient k Tencontre du but poursuivi qui est Tamelio- 
ration de Taeroplane actuel encore si imparfait sous 
plus d'un rapport. En effet, les sommes olDfertes ne pou- 
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vaient aller aux inveateurs de modeles nouveaux, mais 
aux sportsmens possedant un appareil copie sur les 
modeles connus et ay ant d6jk fait leurs preuves. Alors 
que les fondateurs de prix» dont le total s^^levait au com- 
mencement de 1909 k plus d un million de francs, rien 
qu'en France, pensaient soutenir ainsi p^cuniairement 
les pionniers qui consacraient leur temps et leur activite 
k la recherche du meilleur type de machine volante, ils 
ofTraient en reality une recompense seulement aux auda- 
cieux tirant le meilleur parti des systemes imparfaits 
existant h cette 6poque. 

Comme consequence de ce fait, on a plut6t assists en 
1909 a la multiplication d appareils deja connus qu'au 
d^veloppement veritable de Taviation. Tous les soins 
ont 6ie aux moteurs : aucune amelioration r^elle n'a eie 
apport^e k Taeroplane, considere comme d6finitif dans sa 
forme et son agencement. Et pourtant, combien de 
progr^s k apporter encore k ce dispositif pour le rendre 
pratique, lui permettre de stationner dans Tair^ de s'en- 
voler sur une courte distance, ^tre remise dans un 
hangar de dimensions restreintes, enfin de nc plus gas- 
piller comme il le fait la puissance motrice n^cessaire a 
son deplacement et k son ascension. 

Mais nous devons avant tout retracer le plus fid^le- 
ment possible dans cet opuscule, la succession des 6ve- 
nements qui ont marqu6 Tan nee aviatoire 1910, et pour 
cela nous devons en revenir tout d'abord k Wright qui 
avait tant fait parler de lui pendant Tann^e pr^c^dente. 

Quittant la plaine d'Auvour3 apres ses nombreux 
succes de 1908, Taviateur am^ricain etait venu s'ins- 
taller au pied des Pyrenees, dans un site merveilleux, 
et Ik, k peu de distance de la ville de Pau, k Pont-Long, 
il continua mdthodiquement ses experiences et com- 
menga k former ses premiers Aleves pilotes, qui furent 
le comte de Lambert, Tissandier et Lucas-Girard ville. 
Le premier vol effectu6 par M. Tissandier eut lieu dans 
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les premiers jours de fevrier; il dura vin^t-huit minutes 
ei s*cffeciua k douze metres du sol ; quelques semaines 
plus tard, le neophyte se risquait seul et mon trait d^jk 
une r^elle maestria dans le maniement des leviers de 
gauchissement de Taeroplane. 

Les colonies stranguries de Biarritz, Hendaye, Saint- 
SSbastien, suivaieni avee un extreme intSret les ex- 
periences de Wilbur Wright, et le roi d^Espagne 
Alphonse XIII ne dSdaigna pas de visiter, le 20 fevrier, 
TaSrodrome de Pont-Long. Lorsque le jeune souverain 
arriva aupres de Taeroplane, celui-ci Stait sur son rail, 
pr^t k s'enlever. Wilbur donna quelques explications 
succinctes k son royal interlocuteur^ puis, s'installant k 
sa place de pilote, il ordonna le depart. Pendant vingt- 
huit minutes, il evolua avec une souplesse veritablement 
merveilleuse, disparaissant un moment pour revenir 
bient6t k toute allure tourner autour de son hangar, s'ele- 
vant et s'abaissant avec une aisance surprenante. Pen- 
dant la durSe de ce vol, la Majeste espagnole s'entre- 
tint, tout en suivant TaSroplane des yeux, avec les 
•Sieves pilotes de Wilbur. Au capitaine Lucas-Girard- 
ville, dSleguS du ministre de la guerre, le roi exposa ce 
qu'il pensait des avantages que le nouvel appareil lui 
semblait presenter pour la guerre et surtout les recon- 
naissances. 

A ce moment, pareil k un grand oiseau blanc qui 
cesse son vol, le « flyer » de Wright vient se poser 
moUement k terre. Alphonse XIII laisse alors eclater 
-son admiration : 

« Wonderful! » dit-il en anglais. « Es una mara- 
villa!, » declara-t-il k ses compatriotes. « C'est epa- 
tant ! » conclut-il en riant. 

Puis il s'avance vers Wilbur Wright, lui serre lon- 
^ement la main et s'installe a c6lS de lui, dans Tappa- 
reil. Alors, il le presse de questions sur le mScanisme, 
sur les leviers qu'il fait manoeuvrer^ sur le moteur, etc. 

3 
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aviateurs entraient en lice k leur tour, et parmi les nou- 
veaux venus, il convient de nommer le lyonnais Zipfel, 
qui avait construit son biplan exactement d'apres les 
principes adoptds par les fibres Voisin pour ce genre 
d'appareils. L'appareil fut exp^rimente k Berlin. 

Le 15 avril k trois heures et demie, heure fixee par les 
sportsmen, les portes du hangar s'ouvrirent et Taero- 
plane fut conduit sur le champ d'exp^rience. Zipfel 
jette un coup d'oeil sur son appareil et fait signe de 
mettre le moteur en marche. II monte k bord, et Th^lice 
provoque un tourbillon de neige qui fait fuir les plus 
proches spectateurs des tribunes. Quelques secondes 
apr^s Zipfel donne le signal du depart, et Tappareil se 
meut k une vitesse ^norme sur le champ d'exp^rience. 
Apres 100 metres de parcours, I'appareil s'enleve et vole 
vers la chaussee sous les applaudissements de la foule. 
II se maintint k une hauteur de 15 k 20 metres. Le vol 
dura 3 minutes 1/2 et le chemin parcouru fut de 1 kilo- 
metre. Au d6but, le vol se faisait dans une direction S.- 
S.-W., puis vers le S. et finalement Tappareil atterrit 
doucement devant la chaussee de Tempelhof. La vitesse 
du vent ^tait de 15 metres par seconde et Tappareil se 
maintint k une hauteur de 25 k 30 metres. Quand Ta^ro- 
plane eut atterri, il fut conduit sur ses quatre roues k 
Tendroit du depart. Une l^g^re reparation ^tait n6ces- 
saire au moteur. Peu apres, Zipfel fit signe de I4cher 
Tappareil et accomplit encore un vol de 120 metres. 
Les roues et Th^lice provoquaient un tourbillon de neige. 
Au cours de ce second essai, Zipfel atteignit 25 metres 
d'altitude, et atterrit apres avoir parcouru six k huit 
cents metres. Le troisi^me vol s'effectua non moins cor- 
rect ement, bien que Tappareil ne fdt parvenu k se d^col- 
ler du sol qu'apr^s avoir roul6 sur un assez long par- 
cours. Ces experiences furent done r^ussies, mais lors de 
sorties ult6rieures, M. Zipfel n'arriva qu'k casser du bois 
sans faire autre chose que des sauts peu etendus. 
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L'activiW des aviateurs se transportait sur un autre 
point, et la plaine de Buc, pres de Versailles^ assistait 
aux essais deBleriot, d'Esnault-Pelterie, de Maurice Far- 
man et de Goupj. Dans les premiers jours du mois de 
mai, M. Bleriot executait un vol d'un kilometre et demi 
avec virage, a bord de son monoplan n® 11. M. Goupy, 
de son cot^, volait k plusieurs reprises sur deux ou trois 
cents metres sur un biplan du poids de 300 kilogs, muni 
d un moteur REP de 25 chevaux. 

L'a^roplane Maurice Farman-Neubauer, qui a fait pas 
mal parler de lui k la fin de Tannic, et qui avait 6i6 
construit par la Soci6t6 « Zodiac » sur les plans des deux 
sportsmen, pr6sente les caracteristiques suivantes : C'est 
un biplan dans lequel la longueur de la cellule portante 
est de 10 metres; elle supporte au milieu un fuselage 
dans lequel se trouve le moteur, la commande du stabi- 
lisateur avant, du gouvernail arriere, du gauchissement 
de la partie arriere des deux plans de la cellule, et le 
chassis supportant Tappareil. 

Stabilisateur. — Le stabilisateur se compose d'un 
plan unique mobile, pouvant s'incliner a volonte par un 
siilkple mouvement de haut en bas de la direction ; par 
un dispositif special, il reste toujours dans la position 
que lui donne Taviateur. 

Gouvernail arriere. — Le gouvernail vertical est com- 
mands du volant de direction par un c&ble sans fin, qui 
se trouve dans la cellule arriere. 

Gauchissement. — Le gauchissement est obtenu k 
Taide dun levier placS k gauche de Taviateur, qui abaisse 
ou Sieve la partie arriere des plans de la cellule en 
sens contraire Tun de Tautre ; c'est-a-dire que lorsque la 
partie arriere droite de la cellule portante s'incline vers 
le sol, la partie arriere gauche, au contraire, prend une 
position opposee. De m^me que pour le stabilisateur, le 
levier conserve automatiquement la position que lui 
donne Taviateur. 
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Cli&ssis. — Le chassis se compose d'un cadre suppor- 
tant deux roues d'environ 70 centimetres, avec pneus de 
100 m/m. Les roues sont mont^es de telle sorte que 
les fourches sur lesquelles elles sont fixees coulissent 
dans deux pistons, dans lesquels se trouvent des res- 
sorts amortisseurs. 

La disposition adoptee pour ce ch&ssis permet aux 
roues^ non seulement un mpuvement de bas en haut, 
mais ^galement un mouvement vers l^arri^re, ce qui 
est tres utile lorsque Tappareil vient atterrir, empS- 
chant, dans une certaine limite, Tinfluence ndfaste des 
in^galites du sol. 

Moteurs, — Deux moteurs seront employes k tour de 
r6le : 1® Un Esnault-Pelterie de 40 ch. iO cyl., refroidis* 
sement k ailettes du type bien connu, et pesant complet 
environ 100 kilogrammes; 2^ Un moteur Renault 8 cyl. 
en V, refroidissement k ailettes, pesant 170 kilogrammes, 
et ayant donn6 58 ch. au frein. Un d^multiplicateur spe- 
cial servant en meme temps de came, reduit de mioiti^ 
la vitesse du moteur, repr^sentant pour Th^lice un 
nombre de tours d 'environ 800. 

Helice. — L'h^lice employee est a lattes de bois de 
2.50 m. de diametre, tournant k huit cents tours. 

Cellule arridre. — La cellule a 3 metres de longueur 
et supporte deux petites roues destinies k maintenir Tap- 
pareil sur le sol avec celles d avant. EUe renferme le 
gouvernail vertical. 

Poids. — Le poids de Tappareil complet, en ordre de 
marche, mais sans moteur, est de 250 kilogrammes, au- 
quel 11 faut aj outer le poids du moteur employ^ et envi- 
ron 50 kilogrammes pour I'helice, Tessence, Thuile et les 
reservoirs employes pendant les essais. 

Notons ^galement qu'aucune surface verticale n'existe 
dans Tappareil, excepts le gouvernail de direction. 

Un chassis mixte permettant le depart sur roues et 
Tatterrissage sur « Skis » sera appliqu^. Une transmis- 
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sion a deux helices sera egalemeni montee surTappareil. 

Sanios-Dumont, le veritable initiateur de I'a^roplane k 
moteur en Europe, renirait en scene a son tour avec sa 
« Demoiselle » perfectionn^e et munie d un nouveau mo- 
teur. 

La premiere « demoiselle « {Santos^Dumont XIX) 
^tait constitute par une ^pine dorsale en bambou, de 
8 metres de longueur. A Tavant, un moteur Dutheil et 
Chalmers de 18-20 chevaux^ et le plan sustentateur, un 
dieire en soie du Japon de 10 metres carr^s de surface. 

Le moteur, h. deux cylindres horizontaux opposes, ne 
pesait que 22 kilogrammes (alesage : 125 millimetres; 
course : 100 millimetres). II actionnait en prise directe 
one h^lice a deux pales (diam^tre : 1 m. 35; pas : 
1 m. 05]. 

A Textremit^ arriere de la tige de bambou, le gou- 
vernail principal, cruciforme, a la cardan, agissant dans 
tous les sens. 

Tout cela etait monte sur un chassis rectangulaire, 
reposant lui-meme sur trois roues. Le siege de I'avia- 
teur — une sangle — se trouvait entre les montants du 
chassis. A meme hauteur, a droite et k gauche, un gou- 
vernail de direction, et, en avant, un petit gouvernail de 
profondeur. 

La « demoiselle » de soie blanche atteignait, au 
grand complet, montee par son auteur, 100 kilo- 
grammes : le record de la legerete ! 

La seconde « demoiselle » [Sanios-Dumont XX) se- 
rait en tous points semblable a la premiere si Th^lice 
n'etait en bois; (diametre : 1 m. 80; pas : 1 metre; trac- 
tion : 70 kilogrammes) et la stabilile laterale obtenue 
par un leger gauchissement des ailes. Une commande, 
reliant les extremit^s du plan, passe dans un gousset 
pratique sur le dos du veston de Texperimentateur. 
L aeroplane s'incline-t-il k droite, Santos se penche k 
gauche, gauchissant ainsi I'aile droite. 
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M6ine nioteur, mais les culasses sont refroidies par 
circulation d^eau. Le radiateur se compose d'une poi- 
gn6e de tubes d'aluminium attaches sur Tepine dorsale. 
Surface des ailes concaves : 9 m. 50; poids mont^ : 
145 kilogrammes. 

Apres avoir regli k Issy-les-Moulineaux, durant Thi- 
ver, cette nouvelle « demoiselle, » qui quitte le sol apr^s 
un parcours terrestre d*uae vingtaine de metres, et vole 
a 80 kilometres krheure, Santos-Dumont poursuit k Saint- 
Cyr des essais d^jk concluants. II y ^volue k peu pres 
quotidiennement, avec le plus grand succfes. Les princi- 
pales envol^es, remarquables par leur stabilite, furent 
de 2.000 mMres le 6 avril et de 1.500 metres le surlen- 
demain, k 30 metres de hauteur moyenne, franchissant 
haies, arbres et (ils t^l^graphiques ! 

En septembre, Taviateur br^silien devait ex^cuter de 
v^ritables voyages k grande vitesse avec son appareil, 
muni cette fois d'un moteur Darracq tr^s sup^rieur au 
type pr^cedemment employ^. Nous en reparlerons plus 
loin. 

Mentionnons en passant, le magnifique vol de Tis- 
sandier le 20 mai k I'aerodrome de Pont-Long, et au 
cours duquel il 6tablissait le record fran<^ais de la dur6e 
de vol, atteignant presque le record d'Orville Wright 
du 12 septembre 1908 par 1 heure 2 minutes. 

Le 23 mai, la Soci^t^ d*Encouragement k TAviation 
inaugurait son aerodrome de Port- Aviation, k Savigny 
sur Orge pres Paris, et Taviateur Delagrange remportait 
le prix de Lagatinerie, consistant k faire cinq tours 
de piste sans arrSt. D'autres reunions ^taient an- 
nonc^es au m^me endroit pour les dimanches suivants. 

A mesure que la belle saison s'avangait, les expe- 
riences d'aviation se multipliaient partout et les r^sul- 
tats s'am^lioraient. Le 28 mai, k Issy-les-Moulineaux 
M. Bl^riot prenait deux passagers k bord de son 
monoplan : MM. Andre Fournier et Santos-Dumont, et 
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il op^rait ainsi un vol de trois cents metres k sept ou 
huit mMres du sol. La stabilite fut parfaite et Ton ne 
constata aucune deformation des ailes^ malgr^ le poids 
dont elles avaient ete chargees. 

Le mSme jour, Bleriot ex^cutait une demi*douzaine 
de vols remarquables, dont deux de cinq tours de piste, 
soit environ quinze kilometres. 

Le 5 juin 1909, on telegraph iait de Mourmelon-le- 
Grand (camp jie Chalons) les r^sultats obtenus par 
M. Hubert Latham k bord de son monoplan L' Antoi- 
nette IV. 

L*aviateur a reussi une performance remarquable, 
^voluant avec facilite au-dessus des lignes telegraphi- 
ques, des bouquets d'arbres et des immenses peupliers, k 
une altitude variant entre 15 et 40 metres, tenant Tat- 
mosph^re pendant une heure sept minutes trente-sept 
secondes, malgr6un vent de 15 kilometres k Theure. 

M. Hubert Latham, jeune sportsman plein d^audace 
et de sang-froid, fut conquis par Taviation il y a quel- 
ques mois k peine. 

M. Latham, qui, — au camp de Ch&lons, ou les An- 
toinette ont etabli leur quartier g^n^ral, — poursuivait 
un entrainement serieux et progressif, devint bient6t un 
parfait pilote. 

II reussit alors des en voltes chaque jour plus remar- 
quables, gagnant en premier lieu le prix des 500 metres 
de rA^ro-Club de France, puis battant les records de 
vitesse sur la demi-heure. 

Le 3 juin, il eflectuait un beau vol de 11 minutes, 
se plaisant k prouver la parfaite maniabilite et la stabi- 
lite de son monoplan. i 

Apres avoir d^pass^ ainsi la dur^e maximum des 
vols op^res en France jusqu'k ce jour, M. Latham s'at- 
taqua au record de duree de Wilbur Wright, et qui est 
de 2 heures 9 minutes. A quatre heures du soir, son 
monoplan Antoinette etait sorti de son hangar . de 
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Bouy, et, un quart d'heure plus tard, il selevait dans 
les airs avec une aisance qui etonna les curieux, au 
nombre de quelques centaines. 

Apres un vol de six minutes, Latham, s*etant rendu 
compteque son moteur ^taitparfaitement au point, vint at- 
terrir k son point de depart. Les ouvriers m^canicienspr^- 
parerentTappareil, remplirentler6servoir et, k 6heures, 
le moteur etait mis en marche. Le monoplan (it deux 
tours de piste en roulant a terre, puis s'61eva prpgressi- 
vement jusqu'^ une hauteur d' environ vingt^cinq 
metres. Latham tint Tatmosphere durant quarante-trois 
minutes. Son appareil planait avec une admirable ai- 
sance et son moteur marchait avec une r^gularit^ par- 
faite, mais Taviateur, s'etant aper9u que Tune des ailes 
de son monoplan s'etait leg^rement faussee, dut inter- 
rompre sa tentative et revenir k terre. 

Apres Tatterrissage de Latham, Henri Farman essaya 
une sortie avec le biplan construit sur ses plans, mais, 
apres un vol de quatre minutes, il constata que son 
moteur ne marchait pas regulierement. II reprit terre et 
rentra son appareil dans son hangar. 

A Tetranger, les aeroplanes obtenaienl ^galement leurs 
premiers succes. Les biplans du type Graham Bell 
efFectuaient de belles envolees sous la conduite des 
pilotes Mac-Curdy, Richardson et Baldwin. Ce dernier 
par vint m€me, le 14 juin a parcourir 25 kilometres d'une 
seule traite, en partant du hameau de Baddeck (Nou- 
velle-Ecosse). 

Quelques jours apres les remarquables experiences de 
Latham, un autre aviateur de Tecole Antoinette^ Dema- 
nest, accomplissait un superbe exploit au-dessus du 
camp de Chylous. Tres maitre de son appareil, et avec 
une audace extraordinaire, ce nouveau venu courait, en 
trois tours de piste, six kilometres en cinq minutes, 
soit plus d'un kilometre k la minute, exactement 72 kilo- 
metres k rheure, ce qui montrait une vitesse sup^rieure 
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aux biplans Wright, ce dernier^ dans son vol le plus ra- 
pide, ayant eu lieu en septembre 1908, n'ayant parcouru 
que 43 kilometres en 44 minutes, soit k peine 60 kilo- 
metres k rheure. 

Au mois de juillet, il ne se passa pas d'ailleurs de jour 
ou, k Bouy ou k Issy, un aviateur n'essaySt ses ailes en 
Yue du prochain concours qui s'annongait d'ores et d6jk 
comme un succes : la grande semaine d'aviation de 
Champagne. La presse enregistra a cette epoque de 
t^tonnemeots et d^essais, de nombreux accidents, des 
appareils deteriores, des lourdes chutes apres quelques 
secondes d^envolee, des ch&ssis d'att^rissage et des ailcs 
brisees, mais heureusement aucun accident de personnes. 

La Chambre ayant vot^, k titre d encouragement k 
Taeronautique et k Taviation, une somme de cent mille 
francs sur laquelle L^ Aero-Club avait re9u pres de la moi- 
ti^, cette demiere Soci^te fonda un prix dit du Voyage 
qui devait ^tre partag^ entre le pilote touchant 5000 fr. , 
les constructeurs de Ta^roplane et du moteur (chacun 
3000 fr.) et le constructeur de Thelice (2000 fr.). Ce 
prix fut remporte le 13 juillet par Bleriot, k bord d'un 
petit monoplan a moteur Anzani de 24 chevaux, en 
francbissant 4^ kilometres d'Etampes k Chevilly. 

M. Bl^riot etait arrive la veille k quatre heures k 
Etampes, de retour de Douai. L'appareil, v^rifi6 par ses 
m^caniciens et par le constructeur du moteur, ^tait prSt. 
Au depart, k la ferme de Mondesir, au sud d^Etampes, 
les deux contr6leurs designes par TAero-Club de France, 
M. Alfred Leblanc et M. Andre Fournier, etaient k leur 
poste. Aussi, le hardi aviateur, contrairement a ce qu'il 
avait annonc^, ddcida de tenter le voyage dans le plus 
brefdelai possible. Malheureusement, un fort ventd'ouest 
soufflait sur les plaines de la Beauce et rendait le 
voyage impossible. A six heures et demie du soir, le 
monoplan ^tait reconduit a la ferme de Mond^sir. 11 ne 
fut pas d^monte et, k I'abri d'une bAche, derriere des 
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meules de paille, Toiseau m^canique passa la nuit k la 
belle 6toile. 

Le 13, h 4 heures du matin, Tappareil ^tait iustalle 
dans un champ de luzerne, k deux kilomMres au nord 
de Mondesir, c'est-Si-dire non loin d'Etampes. 

A 4 h. 40, le moteur 6tait mis en marche et, apres 
quelques metres de course sur ses roues, le petit mono- 
plan prenait son vol. II s'elevait imm6diatement k qua- 
rante metres de hauteur. A un kilometre de son point 
de depart, M. Bleriot traversa la route nationale par- 
dessus des peupliers, k quatorze metres de hauteur. U 
laissa Monnerville et Angerville k droite et franchit k 
cinquante metres la ligne du chemin de fer de Paris k 
Orleans. Juste k ce moment, un express passait k toute 
vapeur, et ce fut, pour les tr^s rares privil%i^s, une im- 
pression inoubliable. 

Apres Angerville, Taviateur a repris contact avec la 
terre, ainsi que le rljglement du prix Vy autorisait, et 
est descendu dans un champ qu'il avait d^sign^ k Va- 
vance aux contr61eurs. II a v^rifi^ sommairement T^tat de 
son appareil et de son moteur. Onze minutes apres, il 
s'elan9ait k nouveau et, au p/emier essai, le monoplan 
reprenait son envol^e. 

La ligne d'Orl^ans et Toury restant k gauche^ il passait 
au-dessus de son hangar et k droite de GhAteau-Gaillard, 
puis il franchissait audacieusement quelques maisons et 
le moulin k Artenay, la ligne d'arbres du cheLteau d'Au- 
villier et la route. II passa ensuite k droite du hameau 
de la Croix-Briquet, coupa son allumage et atterrit k la 
cote 122, sur la commune de Chevilly, tout pres d'Arte- 
nay, k quinze kilometres d'Orl^ans. Le r^glement du 
« prix du voyage » exigeait la descente dans un rayon 
d'un kilometre du point qui avait ^t^ indiqu^. 

II etait exactement 5 h. 40. Le trajet de 42 kilometres 
avait ^te ex^cute^ en d^duisant les onze minutes d'arrSt, 
en 43 minutes. 
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La presse fat uaanime k f^liciter BMriot de ce nouvel 
exploit, qui corroborait Thabilet^ sportive du premier tou- 
riste a^rien, car d^jk en 1908, cet aviateur avait r^ussi 
le premier voyage de ville k ville, de Toury k Artenay 
et retour. Mais Bleriot n'etait pas encore satisfait de 
cette demonstration des avantages du monoplan, etmoins 
de quinze jours plus tard il devait porter sa gloire k son 
comble en franchissant d'une seule et audacieuse envolee 
le d^troit du Pas-de -Calais, ainsi que nous allons le ra- 
conter dans le chapitre suivant. 

Quelques jours plus tard, un autre aviateur, Paulhan, 
Tancien mecanicien de Faeronat la Ville-de-Paris de 
Deutsch, eiFectuait, k Tinstar de Bleriot un voyage au- 
dessus de la campagne, et se rendait de Douai k Arras 
par la voie des airs. 

A cette epoque (15 juillet), les freres Wright avaient 
quitte Taerodrome de Font-Long et ils etaient rentres 
dans leur pays, k Dayton dans I'Ohio, ou ils furent 
accueillis en veritables triomphateurs apres leur moisson 
de succes en France. Ils avaient form6, avant de partir, 
trois pilotes connaissant k fond tous les secrets de la 
conduite de leur appareil. 

On ^tait alors persuade que la superiorite des Wright 
r^sultait de leur merveilleuse adresse et qu'une tres 
longue pratique 6tait n^cessaire pour dinger le vol de 
Toiseau artificiel. Or, Wilbur Wright a tenu, avec une 
rare modestie, a dissuader le public de cette erreur, et 
il a fait les declarations suivantes k un r^dacteur de La 
Vie au Grand air, M. Rouhier : 

Vous pouvez dire, declare-t-il, qu'ii est peut-etre encore 
plus facile d'apprendre k diriger mon a flying » que d'appren- 
dre h mooter k bicyclette. En ce qui me concerne personnel- 
lement, lorsque j*ai commence mes experiences au Mans, je 
n'^tais pas reste, auparavant, au delk de quatre heures dans les 
airs, en addilionnant tous les vols que j'ai pu tenter en Am6- 
rique avec mon frere Orville. 

Avant mon arrivee en France et a mon depart du camp 
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d'Auvours pour Pau, tous mes vols addiiionnes les uns aux 
auires ne doivent certainemeni pas passer un total de qua- 
rante heures environ. 

Or, puisque Topinion publique veut bien actuellement 
m*accorder un brevet de maitrise pour la maniere dont je 
conduis mon appareil, vous reconnaitrez, avec moi, qu^un 
aeroplane que Ton dirige en maltre au bout de quarante heures 
de vol n'est pas un aeroplane d'une direction tres difficile. 

La verity est que j'acquiers, k chaque nouvelle sortie, une 
plus grande connaissance de mon a flying » et que je me per- 
fectionne moi-meme chaque jour. 

Et coninie je priais Wilbur Wright de bien vouloir 
m'expliquer la fa9on dont il instruit ses pilotes actuels, 
ajoute M« Rouhier, il m'amena lui-m6me aupres de son 
appareil, me donnant tres obligeamment les details sui- 
vants : 

Au depart, j*installe mon eleve sur le siege de gauche, a la 
droite duquel j'ai fait adapter, en vue de I'instruction de mes 
pilotes, un levier supplementaire que je controle moi-meme 
avec mon levier de gauche. 

Ce levier de gauche et le levier de mon pilote servent a 
actionner le gouvernail d*avant ou gouvernail de vol, avec 
lequel on fait monter ou descendre Tappareil dans les airs. 

C'esl toujours le but des premieres lepons, car c'est en 
meme temps, le premier principe du vol. Mon eleve, tout 
d*abord, n'a a actionner que ce levier. En cas de fausse ma- 
noeuvre, je rectilie avec mon propre levier qui contrdle le 
levier du pilote. Quand I'instruction du pilote est assez 
avanc^e et qu'il est k peu pr^s maitre de Tappareil dans la 
ligne droite, je lui abandonne peu k peu la direction de mon 
levier de droite, actionnant a la fois le gouvernail de queue 
et effectuant )e gauchissement des ailes, et que, jusqu'alors, 
j'avais dirig6 seul, mon pilote ayant, toutefois, toujours eu la 
main sur ce levier seSparant nos deux sieges et restant, en 
quelque sorte, un levier commun. 

Bien que le pilote ne Tait jamais actionn^ jusqu'alors, il a 
pu pourtant se rendre compte des mouvements que je lui 
imprimais dans les virages, en suivant machinalement de la 
main toutes les impulsions que je lui donnais moi-meme. 11 a 
acquis, de la sorte, une certaine habitude, et lorsque je lui 
abandonne la direction totale, me contentant de suivreli mon 
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lour de la main les divers mouvements qu'il lui donne, il a 
deji^ queiques notions de la direction dans les virages, qui est 
d'ailleurs la seule partie un peu difficile de cet apprentissage. 
Vous voyez que les precautions prises ne manquent pas et 
que cette instruction n'offre aucun danger. 

Je corrige enfin ses fausses manceuvres quand cela est neces- 
saire, puis, peu h peu, je lui abandonne la direction des deux 
ieviers, n*etant plus h ses cot^s que par simple mesure de 
prudence, jusqu'au jour ou, se sentant suffisamment niaitre 
de Tappareil, le pilote pourra voler par ses propres moyens* 

Quant a rimpression d'un 6leve, le capitaine Lucas- 
Gerardville, la voici, et elle confirme enti^rement les 
explications de Wright : 

La conduite du « flying » de Wright est beaucoup 
plus simple que la conduite d'une automobile, par 
example. 

II n y a, dans le vol, que trois mouvements k impri- 
mer aux leviers, et sur ces trois mouvements, deux sont 
pour ainsi dire instinctifs, tels que ceux du marcheur 
qui lance le pied en avant pour avancer et en arriere 
pour reculer. Le maniement du levier qid actionne le 
gouvernail de profondeur ou de vol est d'une parfaite 
logique. Vous voulez monter en Fair, vous tirez le levier 
k vous; vous desirez descendre, au contraire, vous 
poussez le levier vers la terre. Meme logique et m^me 
simplicity, lorsque vous voulez retablir votre equilibre 
compromis pour une raison quelconque; si Tappareil 
penche k droite, vous poussez le levier de gauchissement 
k gauche, I'aile de droite se releve, celle de gauche se 
rabaisse, et vice versa, » 

« Seul, le maniement du gouvernail de direction ne 
pent £tre actionn^ d*une fa9on instinctive, car lorsqu^on 
veut aller k droite, il faut le tirer k soi et lorsquW veut 
aller k gauche, il faut le pousser en avant. » 
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La traverste de la Manohe en aeroplane. 



Depuis le retour de la belle saison, rambition des avia- 
teurs etait d'accomplir quelque sensaiionnel exploit 
d^montrant hautement au public un peu sceptique, que 
Ta^roplane Mail parfaitement au point, et capable 
d*autres exercices que de tourner en rond au-dessus 
d'une pelouse soigneusement 6galis6e. Une idee, qui 
devait germer simultan^ment dans le cerveau de plu- 
sieurs partisans de la machine volante a h6lice, devait 
^tre la travers^e d'un bras de mer assez etendu. Or, la 
Manche baigne les c6tes de France ; c'est la mer la plus 
voisine de Paris, et rien de plus comprehensible que le 
projet form6 par Latham d'une part, le comte de Lam- 
bert puis Bleriot, Theureux laur^at du prix du voyage, de 
franchir sinon la Manche dans sa plus grande largeur, 
tout au moins le detroit du Pas-de-Calais, k bord d'un 
aeroplane, dans le but de donner une demonstration 
^clatante de la valeur de Fa^roplane et remporter en 
mfime temps le prix de 25.000 francs du Daily MaiL 

Tout d'abord ce fut Latham qui, installe sur la falaise, 
k Sangatte pr^s du cap Gris-Nez, ex^cuta la premiere 
tentative. Par une belle matinee de juillet, il prit son 
essor et, en moins de quelques minutes, le grand oiseau 
blanc glissait au-dessus de la vaste nappe mouvante qui 
4sole les iles Britanniques du reste de TEurope. Le mo- 
noplan 6tait suivi du remorqueur Harpon charge de 
veiller sur la security de Taviateur. Plusieurs kilometres 
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hirent parcoums k bonne allure, et I'appareil avail dis- 
tance son convoyeur, lorsque tout k coup, k peu pr^s au 
milieu du trajet, le moteur eut des d^faillances ; ses 
explosions jusqu*alors nettes et r^gfuli^res devinrent 
etouff^es et iiT^guli^res puis s'arrMerent compl^tement. I 

C'6tait la panne. 

Heureusement le jeune conducteur en fut quitte pour 
un bain de pieds. L*a6roplane desempar^ tomba k la 
nier, mais pour 6tre repSch^ peu apr^s avec son conduc- 
teur par le navire qui le suivait. 

Avec une t^nacite ^digne d un meilleur succes, Latham 
ne fut nullement decourage par ce naufrage k mi-chemin 
du but et il se d^lara prdt k recommencer d^ que Tap- 
pareil serait remis en ^tat. Malheureusement, les se- 
maines qui suivirent furent marquees par un vent 
extrSmement violent rendant toute tentative impossible. 

C*est alors que Bleriot entra en scene et vint s'installer 
aux Baraques, k quelques kilometres de Latham. II 
avait apporte avec lui son monoplan n^ il, que Ton 
avait pu voir expose au Salon du Grand-Palais en 1908. 
Essay6 pour la premiere fois le 18 Janvier k Issy-les- 
Moulineaux, puis en fevrier di Hue avec un moteur Rep, 
cet appareil n'avait donn^ que des resultats peu bril- 
lants. La surface portante fut alors augment^e et port^ 
de 12 k 13 metres carr^s, ce qui fournit une ameliora- 
tion sensible dans la faculte de I'essor. Le moteur fut 
cependantreconnu un peufaible et dut Stre remplace par 
un Anzani, modele k trois cylindres de 103 millimetres 
d^al^sage, donnant tout au plus 23 chevaux k 1 .600 tours. 

Essay^ k Toury le 31 mai et les jours suivants, cet 
appareil fut endommag^. Repar^ aussit6t, il reprit ses 
essais le 19 juin et vola successivement 4, 8, 12 et 36. 

Le 4 juillet k Juvisy, il volait 50 minutes 8 secondes, 
et le 13 il accomplissait le raid Etampes-Chevilly^ prfes 
Orleans, dont nous avons rendu compte dans le chapitre 
precedent. 
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Le fuselage de Tappareil qui avail permis ces envolees 
etait ea frene et peuplier, raidi par des tendeurs en fil 
d*acier, d*un poids de 20 kilogrammes seulement pour 
une portee de 7 metres. La suspension ^iastique B16riot 
^tait f ormee de 4 cordons de caoutchouc munis de bagues 
agrafes speciales. L'envergure totale etait de 7 m. 80, 
donnant une surface portante de 14 metres carr^s. 
L'angle d'attaque atteignait 7 degres et Tair se trouvait 
refoule de maniere k 6viter le fuselage se trouvant 
exactement derri^re Thelice. Aiusi dispose, cet aero- 
plane soutient et transporte k environ 60 kilometres k 
rheure, une charge superieure k 20 kilogrammes par 
metre carr6 de surface portante, ce qui constitue un r6- 
sultat veritablement remarquable. 

Les alles du Bleriot XI sont gauchissabies ; il y a un 
gouvernail vertical et un stabilisateur horizontal k Tar- 
riere. Le premier se coraniande au pied ; le stabilisateur 
et le gauchissement se manoeuvrent k I'aide d'un levier 
k articulation k la cardan. L'h^lice mesure 2 m. 10 de 
diametre avec m. 38 de pas. Elle est tractive, cal^e 
directement sur Tarbre du moteur, dont la vitesse nor- 
male est de 1.600 tours, et son poids est de 4 kil. 500. 
Tel est Tappareii avec lequel le perse verant chercheur 
qu'est Bleriot a reussi le trajet qu'k deux reprises 
Latham, moins bien servi par son moteur, n'a pu mener 
k bonne fin. Bien que blesse dans ses experiences de 
Douai et souffrant encore d'une brulure k la jambe, Ta- 
viateur n en persista pas moins k tenter le passage au- 
dessus des flots, entre les Baraques, k 4 kilometres de 
Calais, et Douvres. Tout d'abord, il fut paralyse par la 
violence du vent soufilant dans le detroit et rendant 
toute tentative impossible, mais le 24 juillet dans la 
nuit la tempete s'apaisa et c'est le soleil k peine lev^, k 
4 h. 41 minutes du matin, que Bleriot s'enleva de la 
falaise frangaise pour essayer de franchir Tespace s^pa- 
rant les iles Britanniques du continent, Mme Bleriot, 



LA TRAYERS^E DE LA MANQIE EN Ai^ROPLANK 51 

MM. FouFDier et Guyot s'embarquerent sur le centre- 
torpillenr Escopetie charge de convoyer Tappareil vo- 
lant. 

Quant aux emotions qui devaient assaillir le coura- 
geux exp^iimentateur pendant son parcours, nous ne 
saurions mieux en donner id^e qu'en passant la plume k 
Bleriot lui-m^me qui les a retracees comme suit dans 
un article paru le 26 juillet dans le journal quotidien 
Le Matiriy le lendemain meme de son heureux atteris- 
sage sur le sol de la vieille Angle terre. 

Comment j'ai traverse la Manche?... Le fait est si simple 
qae jerenoncerais presque a le d^crire, si, ^tant aviateur ce 
matin, je n'etais journaliste cet apres-midi. 

Le re veil fut pour moi quelque chose d'insupportable. Mon 
ami Alfred Leblanc, Thomme devou6 par excellence, m'avait 
reveille k deux heures et demie du matin, Je n'6tais, je 
Tavoue, nullement decide k partir. Je voyais les choses en 
noiret, — ne le dites a personnel — j'aurais ^l^ heureux 
d'entendre dire que le vent soufflait si fort qu*aucune tenta- 
tive n'^tait possible. 

Enfin, cela n'allait pas du tout. Leblanc me remonta un peu. 
11 m'emporta dans son auto. J*etais sauve. Uair vif qui me 
fouettait le visage me reveilla tout a fait. J'eus un peu honte 
de mon mouvemenl de faiblesse. J^avais, cetle fois, du cou- 
rage pour deux. 

Aux Baraques, Mamet et Colin, mes deux excellents colla- 
borateurs, ont ouvert la tente. Le mouoplan sort de la cour 
•de la ferme. Malgre Tbeure matinale, de minute en minute 
des autos arrivent. 11 y a bientot quelques milliers de per- 
sonnes. Cela me gene un peu. J'aurais si bien voulu etre seul. 

Nous decidons, Leblanc et moi, qu'un essai prelimiiiaire 
va avoir lieu. On range la foule tant bien que mal. L'appareil 
s'eleve aisement. La surcharge du cylindred'air n'en dimiime 
que faibleraent la puissance. J'ai une helice nouvclle qui tire 
dans la perfection. Je resle une dizaine de minutes dans les 
airs, agreablement surpris de constatcr un petit vent frais 
qui vient de la terre, un vent de maree qui me poussera vers 
la Manche. 

Tout est pret. Fidele au reglement, j*ai attendu le lever du 
^oleil. Leblanc m'indique que le disque est apparent au moyeu 
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d*un fanion qu'il agite sur la dune. C'est le signal. Une petite 
emotion 8*eiiipare de moi au moment od je prends place dan» 
rappareil. Que va-t-il arriver? Irai-jeju8qu*& Douvres? 

Reflexions rapides qui ne durent pas. Je ne pense plus qu'a 
mon appareil, au moteur, a Th^Iice. Tout est en mouvement, 
tout vibre. Au signal, les ouvriers lUchent Tappareil. Me 
voila souiev^. 

Je pique droit devant moi, m'enleve progressivement de 
m^tre en m^tre ; je franchis la dune d'ou Lebianc m*envoie 
ses souhaits. Je suis h present au-dessus de la mer, laissant 
a ma droite le contre-toi*pilleur dont la fum^e opaque obscur- 
cit le soleil. Dieu ! si tout a coup on ailait m*objecter que 
Ph6bu8 n*est pas au premier tiers de sa course ! 

Je vais, je vais tranquillement, sans aucune emotion, sans 
aucune impression reelle. II me semble etre en ballon. L'ab- 
sence de tout vent me permet de ne faire agir aucune com- 
mande de gouvernail ou de gaucbissement. Si je pouvais blo- 
quer ces commandes, je pourrais mettre les deux mains dans 
les pocbes. 

II me semble ne pas aller vile. Cela tient, je crois, k Tuni- 
formit6 de la mer. Au-dessus de la terre, les maisons, les 
bois, les routes apparaissent et disparaissent comme dans 
un r^ve. Au-dessus de Teau, la vague, la mSme vague, sem- 
ble-t-il, se pr^sente toujours k la vue. 

Je suis content de mon appareil. Sa stability est parfaite. Et 
le moteur, quelle merveille ! Ah ! mon brave Anzani, ii ne 
bronche pas f 

Mais j*avais mang6 mon pain blanc dans la premiere demi- 
heure. Ne voulant pas retarder ma marche, j'avais fait mon 
deuil de VEscopetle. Tantpis. Advienne que pourra! Pendant 
une disaine de minutes, je suis resi6 seul, isol6, perdu au 
milieu de la mer immense, ne voyant aucun point a Thorizon, 
n'apercevant aucun bateau. Ge calme, troubU seulement par 
le ronflement du moteur, fut un charme dangereux dont je 
me rendis fort bien compte. Aussi j Wais les yeux fix^s sur 
le distributeur d'huile et sur le niveau de consommation d*es- 
sence. 

Ces dix minutes me parurent longues, et vraiment je fus 
heureux d*apercevoir vers Test une ligne grise qui se deta- 
chait de la mer et qui grossissait a vue d'oeil. Nul doute, 
c*6tait la c6te anglaise. J'6tais presque sauv6. 

Je me dirige vers cette montagne blanche. Mais le vent et 
la brume me prennent. Je dois lutter avec mes mains, avec 
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mes yeux. Mon appareil ob^it docilement a ma pens^e. Je le 
dirige vers la falaise, cependant que je ne vois pas Dottvres. 
Ah ! diable ! ou suis- je done? 

Trois bateaux s^offrent k ma vue. Des remorqueurs des 
paquebois? Peu importe! lis paraissent se dinger vers un 
port. Je les suis tranquillement. Des marine, des matelots 
m^envoient des hourras enthousiasies. J'ai presque envie de 
leur demander la route de Douvres. H^Ias! je ne parie pas 
anglais. 

Je longe la falaise du nord au sud, mais le vent, centre 
lequel je lutte, reprend de plus belle. Une anfractuosite de la 
cote se pr^sente h ma droite, un peu avant le chfiteau de 
Douvres. Une joie folle s'empare de moi. Je m'y dirige, je 
m'y pr^cipite. Je suis au-dessns de la terre! yen eprouve k 
nouveau une douce Amotion. Mais sur le sol un Homme 
agile desesperement un drapeau tricolore. Je viens vers terre 
et j*aper^ois le r^dacteur du Mating le bon Fontaine qui, seul 
dans la grande plaine, s'egosille. Ah ! le brave garpon I 

Je veux atterrir ; le remous est violent. Des que j^approche 
du sol, un tourbillon me soul^ve. Je ne puis rester plus long- 
temps dans les airs. Le vol a dure trente-trois minutes; 
c'est suflisant. Au risque de tout casser, je coupe Tallumage. 
Et maintenant^ au petit bonheur! Le chassis se re9oit un peu 
mal, il se casse un peu. Ma foi, tant pis. Je viens de traver- 
ser la Manche ! 

Tel est le recit, fait par son auteur mSme, de la pre- 
miere travers^e au-dessus des flots effectuee par un appa- 
reil c< plus lourd que Tair. » 

Le 26 juillet, apres £tre revenu la veille au soir k 
Calais, Bleriot de retour ^ Douvres, recevait, de lord 
Northcliffe, direct eur du Daily -Mail^ le cheque de 
25.000 francs du prix offert par ce journal pour la pre- 
miere travers^e a^rienne du Pas-de-Calais. 

Du jour au lendemain, Bleriot devint une c£l6brit6 
mondiale, et il ne fut plus un moment question que de 
sa glorieuse prouesse. Les notabilites anglaises lui firent 
un chaleureux accueil et organiserent des fStes officielles 
en son honneur, mais c'est Paris qui lui fit la reception 
la plus enthousiaste. Le Gouvemement, le Conseil mu- 
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nicipal, la Liguc nationale a^rienne t^moignerent leur 
admiration k Taviateur. Charg6 d'honneurs comme un 
g^n^ral victorieux, Bleriot traversa la capitale acclam^ 
par une foule immense qui 6tait venue Tatiendre k son 
arriv^e. 

Pendant que Ton f^tait ainsi, k Londres et a Paris, 
son heureux rival, Latham revenu k Sangatte, attendait 
m6lancoliquement que son monoplan fut remis en 6tat 
pour tenter de rep6ter Fexploit de Bleriot et fournir la 
preuve que ce n'^tait pas k la chance seule que son con- 
current devait son succes. 

Interview^ k la suite de sa premiere tentativ^e de tra- 
vers6e, le jeune pilote avait declare ce qui suit k son 
interlocuteur : 

Je vous declare tres siucerement qu'aucune crainte no me 
hantait quand j'ai pris ma place i\ bord de mon appareil, au 
sommet des collines de San^irntte, pour executer mon essai de 
traversee du Pas-de-Calais. 

A quelque chose comme i20 metres au-dessus de la mer, 
dont la nappe brumeuse et confuse s'etendait immense, a mes> 
pieds, je fumai une cigarette, car j*ai la faiblesse de ne pou- 
voir me passer de ce leger stimulant. 

Et allcz done! le moteur ronfla et, toutes ailes dehors, je 
virai droit vers la mer, ^ 80 ^ Theure, en plcine direction 
nord-ouest ; car j'avais fait le point, comme le capitaine sur 
son navire. 

Une impulsion plus puissante au gouvernail de la queue et 
je m'eldve encore. J'atteignis ainsi 300 metres, bien certaine- 
ment. J'ai, au cours de mes precedents essais, acquis suffi- 
samment la notion des altitudes pour faire cette declaration 
qui m'enchante, comme vous le peusez. Car, aux fulurs con- 
cours de hauteur, m'6lever de nouveau k cette altitude, ja- 
mais atteinte avant moi, ne sera plus qu^un jeu. 

Et maintenant, par quelques mots, je fixcrai Tinstant deli- 
cieux de ce vol sans secousses, d'une mollesse incomparable, 
au sein de Tinfini, a la suite de cette helice qui vous entraine 
irresistiblement, follement, verligineusement! Je renonce a 
Tessai d'une description beaucoup plus difficile pour moi que 
ce vol lui-meme. Pour etre ddifids, chers lecteurs, faitcs done 
comme moi : durant les dix minutes que je passai dans Tespace,. 
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je traversal plosieurs rideaux de brume, j'avais ainsi des al- 
iernalives de vapeur et d'azur semblables au passage, en plein 
jour, sous plusieurs tunnels rapproches. Un regard en bas, 
vers TAngleterre, me permit de voir que le Harpon naviguait 
le plus rapidement qu'il pouvait pour ne pas se laisser distan- 
cer. Ma confiance et ma joie etaient intraduisibles. J*avais 
quatre-vingt-dix-neuf chances sur cent de reussir. H^las ) la 
guigne s'attribua la centieme. 

Toute ma joie et ma confiance tomb^rent, quand je vis, 
tout k coup, Th^lice se ralentir, et ce fut une chute Ires douce 
que celle de ces sentiments et demon Antoinette^! V, une 
chute de 300 metres en vol plane. Et je me serais cru encore 
en I'air sur cette mer calme et bleue si je ne m'6tais senti les 
pieds humides : mon appareil flottait comme un radeau. Je 
rangeai mes pieds et jegrillai une cigarette. J'aurais pu resler 
deux heures dans cette position commode ; mais le Harpon 
arriva sur moi au bout de 21 minutes. 

A quoi attribuer Tarret de mon excellent moteur, ce bijou 
prodigieux? A-t-ii subi I'influence desagrdable de la brume 
marine, ce moteur qui, k Mourmelon, voici un peu plus d'un 
mois, me permit d'etablir le record de la duree avec i h. 7 mi- 
nutes, 37 secondes? Sa carburation a-t-elle^t^ contrariee par 
les fumeescharbonneusesdu contre-torpilleur me precddant? 
C'eat un point que nous chercherons k 6tablir. 

Par ailleurs, ma libellule l^gere et docile^ s'est comportee 
de fa9on admirable. Point de houle ni de roulis ! Sa stabilite, 
tout le monde Ta pu constater, fut absolue, et son vol, k vrai 
dire, ne fut qu'un long glissement. G'est en somme, bien Ik 
Tappareil r6ve pour franchir le Pas-de-Calais. 

Latham ne voulant pas raster sur un 6chec, surtout 
apr^s que Bl6riot avait montr6 la possibility de mener 
k bien un semblable voyage au-dessus de la mer, recom- 
men9ay le 27 juillet sa tentative de travers6e du d^troit. 
U ^choua pour la seconde fois, mais du moins tout pres 
du but, k quelques centaines de metres k peine de la fa- 
laise de Douvres, alors qu'il pouvait croire que ses longs 
et patients efforts allaient enfin etre couronnes de suc- 
c6s. Mais rhonneur 6tait sauf, et la non-r^ussite prove- 
nait, non pas du pilote mais du moteur. 

Voici, d'apr^s un t^moin oculaire du fftcheux denoue- 
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ment de celte derniere tentative, les p^rip^ies du voyage 
du pei^^verant monoplaniste : 

C'esl a 5 heures du soir, mardi, que Latham a quitte Calais 
au milieu des acclamalions de milliers de spectateurs. Aussi- 
tot un radiot^legramme passa le d^troit et mit Douvres sur 
sea gardes. Sir^nes el cloches entrerent en jeu. 

Bien que la pluie tomb&t k torrents, bien que deja a plu- 
sieurs reprises, le signal eti 616 donne sans raison et que 
beaucoup de personnes, pour la journee tout au moins, de- 
sesp^rassent de voir arriver le champion des aeroplanes An* 
toinettej ce fut vers la jetee qui s'avance fort avant dans la 
mer, une course generale. 

L'attente durait deja depuis dix minutes et les acclamations 
de la foule, comme est il d'usage, s'^taient 6levees k faux plu- 
sieurs fois d^j^, quand les meilleures jumelles braqu^es sur 
rhorizon, r^velerent une tache noire en mouvement. Grand 
remue-menage et brouhaha ; en un instant, les yeux de tous 
convergent vers le meme point. 

C'est maintenant un oiseau de magnifique envergure cou- 
rant dans les airs k une allure surprenante, a une altitude de 
70 a 80 metres, et d6j^ tous se demandent : Oil va-t-il atter- 
rir?... Cela ne sera certainement pas sur la jetee. La foule, tout 
en acclamant, esquisse un mouvement de recul vers le port. 

Les uns sautent dans des automobiles ; les autres s*engagent 
dans les sentiers en lacets qui menent au haut de la falaise, 
aux fameuses prairies illustrees par Bl^riot et qui s'offrent a 
Latham comme un lieu d'alterrissage naturel. 

D'autres malins courent vers les coUines qui, en retrait, 
doublent la falaise, car Latham ne va pas manquer de pro- 
longer vers Londres sa course a6rienne. 

Mais voilk ces divers mouvements de foule suspendus. La- 
tham vient de dessiner un cercle. Puis la machine descend, 
suivant les anneaux d'une spirale. II ne parviendra pas au 
haut de la falaise, dit-on, Taltitude premiere eiit du ctre con- 
serv^e, car le petit ruban de plage que la mer respecte tou- 
jours au bas sera d'un abord bien dangereux. 

Plu^i de doute, la nef a^rienne est desempar^e, elle sombre, 
Be relive encore, puis, comme un oiseau frapp^ d'une balle, 
tombe par bonds toujours plus faibles dans la mer. Les cris 
ont cess^, un silence de mort rhgne sur Douvres, qu'inter- 
rompent bientot d'autres cris : « II est k la mer ; il est k a 
mert... » 
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La foule brise les barrieres qui defendentla pointe extreme 
de la jetee, depourvue de garde-fou. Les deux remorqueurs 
Lady-Carzon et Simla quitient le m6ie du Prince-de-Galles. 
Des cuirasses de Tescadre de I'AUantique, ancres dans Tavant- 
port, se d^tachent, chaloupes k vapeur et canots automobiles. 

C'est tout un peuple qui se porte sur Teau au secours de 
Latham. 

Tout d'abord, le monoplan apparait partiellement sub- 
merge; la partie avantdu moteur baigne dans Teau; les he- 
lices, au contraire, sont haut dress^es ; elles battent I'air ; puis 
un semblani d'^quilibre se r^tablit, et Latham apparait bien- 
tot debout, faisant signe de la main. 

A I'arriere-plan, iilant a toute vapeur, se montrent le contre- 
torpilleur et les torpilleurs attaches a Taviation. 

Enfin la chaloupe k vapeur du cuirass6 Russell a atteint 
l^aeroplane, qui roule continuellement^ les deux grandes ailes 
plongent alternativement dans la mer. Bientot le contre-tor- 
piileur fran^ais et les autres chaloupes sont \k ; toute une 
flottille. Latham, la face ensanglantee, ayant h choisir sea 
sauveteurs, s'embarque sur le canot du contre-torpilleur fran- 
^ais. Quand le medecindu bord lui donna les premiers soins, 
vingt minutes s'etaient ecoulees depuis qu'il etait tombe a la 
mer. Trois quarts d'heure plus tard, il arrivait au Lord War- 
den hotel, entour^ d'une foule de plusieurs milliers de per- 
sonnes, im mobiles sous la pluie et qui le rdconforta de ses 
acclamations sympathiques. 

Dans ce match avec Bl^riot, Latham n'a done pas et^ 
servi par la chance comma son heureux rival, mais il a 
d^ploy^ la meme Anergic, la meme perseverance, et, quoi 
qu*il n'ait pas r^ussi k toucher le sol anglais, k proxi- 
mite duquel il toniba, son moteur ayant subitement cesse 
de fonctionner, il n'en a pas moins de m^rite. Mais I'es- 
prit public est simpliste : il ne voit que le r^sultat ; Bl^- 
riot k traverse le Pas-de-Calais, Bleriot est le premier 
aviateur du monde et les autres n'existent pas. Cesautres- 
la devaient cependant montrer k leur tour, et pea de 
temps apres, qu'ils devenaient des concurrents serieux 
et que les champions de la premiere heure allaient trou- 
ver de redoutables adversaires m^me parmi des debu- 
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at I'snabot 



Ija grande semaine d'aviation de Champagne. 



La Grande Semaine de Champagne, par son retentis- 
sement mondial, par Timporiance ^norme des progres 
qa*elle a amends en aviation, par la grandeur et Tinteret 
du spectacle ofFert aux deux cent mille personnes qu'elle 
a attir^es, pent ^tre consider^, non moins que la traver- 
s^e de la Manche par Bleriot, comme un ^v^nement his- 
torique. 

Ces quelques jours d'^preuves out mis en lumiere la 
confiance de plus en plus grande en soi-m^me et en leurs 
appareils qu'ont acquise les pilotes concourant sur Tim- 
mense plaine. C'est, peut-on affirmer, k Betheny que nos 
modernes hommes-oiseaux ont reellement pris cons- 
cience de leur force. Les personnes qui, au cours des 
mois precedents, avaient pu suivre de pres les exp^- 
riences d'aviation, n'avaient pas ^t^ sans remarquer 
Tanxi^te des pilotes consultant Tanemom^tre et n'osant 
se risquer d^s que soufflait la moindre brise. Or, pendant 
la semaine de Champagne, un record du monde pour la 
dur6e a ^te 6tabli sous la pluie et par un vent moyen 
de 8 metres par seconde. La lutte pour des prix impor- 
tants, Temulation des ^preuves disput^es devant la grande 
foule qui ne manage pas ses ovations k ccux qui les ont 
m&*it^s, ont fait faire des prodiges. 

Mieux que tous les livres et tons les articles, mieux 
que les conferences et les discours, la reunion de Reims 
a puissamment contribue k la vulgarisation de Taviation. 



< 



60 L'AtoONALTlQUE ET l'aVUTION EN 1909 

Les milliers de spectateurs qui, au cours des huit jour- 
n6es^ vinrent k Beiheny sont deveuus des partisans con- 
vaincus de la locomotion nouvelie^ et la faveur popnlaire 
est all6e au nouv^au sport qui se transformera vite, es- 
p^rons-le, en moyen de transport. 

Les promoteurs du meeting de Champagne, dont on 
avait bl^m6 Taudace, surent cr^er une organisation par- 
faite et il en r^sulta une indiscutable victoire car ils 
prouverent d*une mani^re ^clatante que le grand public 
sans lequel il n'est point de triomphe pour une entre- 
prise de ce genre, s'int^ressait vivement aux efforts des 
nouveaux conqu^rants de I'air. On pent dire que la Se- 
maine de Champagne a assur^ par son succ^s la reussite 
des meetings analogues annonc^s un peu partout en 
France et ^ Tetranger. 

Jusque-lk en effet, les reunions donnees avaient ete 
assez ternes. En d^pit d'un programme all^chant qui 
avait attir^ de nombreux engagements d'aviateurs, le 
meeting de Monaco avait ^t6 un fiasco lamentable, aucun 
concurrent inscrit ne s'etant presente pour disputer les 
70.000 fr. de primes offertes par le Comite d 'initiative. 
A Vichy, Paul Tissandier, Thieve de Wilbur Wright s'e- 
tait born^ ^ accomplir quelqucs vols insignifiants ; k 
Douai et ^ Ostende, Paulhan n'avait guere fait que 
completer son apprentissage par quelques vols assez 
courts. De son c6te, Farman ^tait toujours k la recherche 
du meilleur type de moteur, et ses Aleves s'essayaient en 
m£me temps que ceux des fr^res Voisin et de la marque 
« Antoinette. )> La derni^re performance du gagnant du 
prix Deutsch- Archdeacon, du recordman du premier 
kilometre en circuit ferm^ ex^cut6 en France, avait eu 
lieu le 19 juillet et le champion du biplan etait parvenu 
^ battre le record fran9ais de la dur^e par un vol inin- 
terrompu de 1 heure 23 minutes. L'appareil 6tait muni 
ce jour-lk d'un moteur Vivinus (beige), type pour auto- 
mobiles, donnant 35 chevaux ^ 1.000 tours, et plus 
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lourd par consequent qae les moteurs extra-legers dont 
Temploi paraissait seul possible en aviation. 

L'aviation a done re^u, peut-on affirmer, une impul- 
sion definitive grkce aux resultats obtenus pendant ce 
concours, et les diffigrentes ^preuves de ce meeting ont 
permis de faire une veritable moisson d'observations du 
plus haut int6r£t pour Tavenir de cette industrie nais- 
sante. Si nous voulons r^sumer ici ces observations, 
nous diviserons cette ^tude en plusieurs points, en con- 
sid^rant d'abord le r61e jou^ par les pilotes et celui des 
machines. 

Tout d*abord on pent d^plorer que les cr^ateurs de 
Taeroplane k moteur, les freres Wright, n'aient pas cru 
bon de participer k ces sensationnelles ^preuves dont le 
residtat eut 6i6 sans doute modifi6 en raison de leur pre- 
sence. Leurs el^ves n*ont brills qu'au second rang, de 
mSme qu*un nouveau venu, pilotant les biplans Wright 
construits par la Society Ariel, Lefebvre qui ddfendit de 
son mieux les chances de son appareil. 

Latham montra une incontestable maitrise dans la con- 
duite de son monoplan ; Bleriot, de son c6te, fut desservi 
par la partie m^canique de ses appareils et ne put se 
classer au rang qu'il meritait incontestablement . Paulhan 
conquit les faveurs de Topinion, en raison de sa har- 
diesse^ mais c*est Curtiss qui a €ie la surprise de la reu- 
nion car son succes ne pouvait etre prevu. Quant k Far- 
man, c^est lui qui, tout bien consider^, a ete le veritable 
h^ros de la Grande Semaine, car il a ete, presque au der- 
nier moment^ alors qu*il n'avait joue jusque-1^ qu'un 
r6le efface^ malgre Tusage d'appareils laborieusement 
mis au point. Ce n'est que, grdce k la transformation 
complete de la partie m^canique de son biplan^ qu'il est 
parvenu k enlever a Latham le record du monde de la 
distance, et a Paulhan celui de la duree, et ce fut un r^- 
sultat imprevu pour bien des spectateurs. 

On pent dire, en definitive, que les qualites person- 
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nelles des piloies, k cet Age h^roi'que de raviation, ont 
eu une importance indeniable k Betheny, aussi est-il 
juste de leur restituer leur part dans rexplication des 
faits enregistres. 

Si nous passons maintenant aux appareils on recon- 
naitra que la querelle entre Ics biplans et les monoplans 
n*a pas ete eleinte malgre Ics comparaisons que ron a 
pu elablir entre ces deux genres de machines, surtout au 
point de vue de la vitesse. Cette derniere depend d'ail- 
leurs de nombreuses conditions : le poids, la surface des 
ailes, Tangle d'attaque, la surface de carene, la trac- 
tion, etc. Si les monoplans pr6sentent une silhouette 
plus gracieuse, il n'en est pas moins vrai quails sent 
d'une construction plus difficile et que les biplans ont 
aussi leurs avantages, surtout au point de vue de la rigi- 
dity. Pour en faire des appareils rapides, il suffit de leur 
donner, ainsi que Ta fait Curtiss une voilure r^duite, un 
angle d'attaque faible et une helice bien construite et 
bien plac^e. 

En realit^^ Tinteret fondamental pour les personnes 
averties, — et elles etaient nombreuses a Betheny, — 
se portait sur la question moteur, car c'etait le seul point 
sur lequel pouvait regner quelque incertitude. On sa- 
vait d'avance que les biplans Voisin etaient des appa- 
reils surs, de mdme que les monoplans Antoinette et 
Bleriot, ces derniers pourvus de moteurs de cette mSme 
marque cr^^e par Levavasseur, mais la revelation en cet 
ordre d'id^es fut le Gnomes k cylindres en etoile tour- 
nant autour de leur axe. C'est ce dernier qui a tourn^ le 
plus longtemps en pleine atmosphere : pendant trois 
heures et quart avec Farman, alors que V Antoinette tour- 
nait une heure de moins avec Latham et que les Wright 
de Lambert et de Tissandier tournaient deux heures tout 
au plus. 

Ces chiiFres, quoique modestes, fournissent cependant 
un pr6cieux encouragement et permettent d'esperer que 
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dans UQ avenir prochain raviation aura des moteurs ir- 
i^prochables, capables de tourner pendant de longues 
heures sans la moindre d^faillance, condition essentielle 
pour le genre d'appareils qu'ils sont destines i!^ mou- 
voir. 

A Betbeny, le refroidissement des cylindres par Tair, 
c'est*k>dire par ailettes rapport^es, a moutre sa superio- 
rite SUT les radiateurs a eau, bien que ceux-ci puissent, 
avec quelques ameliorations de detail, repondre au pro- 
gramme impost. 

U faut reconnaitre que la « Grande semaine d'Aviation » 
fat aussi minutieusement preparee par les organisateurs 
que par les concurrents. Or^ c'^tait incontestablement 
une grosse partie k jouer, la preuve n'ayant pas encore 
et6 fournie que les aeroplanes pouvaient sortir et voler 
malgr6 le vent et les intemp^ries. Cette partie, le Comite 
pr^ide par le marquis de Polignac Ta gagn^e, et il a 
ainsi fait beaucoup pour la vulgarisation de Taviation 
dans le grand public, car ce meeting fut une precieuse 
leQon de choses. Les statistiques que Ton a dress^es sur 
ce sujet donnent des renseignements du plus haut inte- 
ret. Le fait principal, qui frappe tout d'abord I'imagina- 
iion est le suivant : dix-huit aviateurs, vingt-et-un appa- 
reils se sont elev^s de terre pendant la periode de ces 
essais, et ils ont accompli cent vingt vols, dont les deux 
tiers d'^tendue superieure k 5 kilometres. La distance 
totale parcourue dans les airs au cours des essais oiliciel- 
lement chronom6tres, c'est-iVdire depassant 10 kilo- 
metres, a ete de 2.4G2 kilometres. G'est la distance k vol 
d'oiseau de Paris k Moscou ou k Tromsoe k Textr^me 
nord de la Norvege, et celle qui separe Tombouctou, au 
coeur de I'Afrique, d' Alger. Voici d'ailleurs des chiffres. 
Les aviateurs ont convert chaque jour officiellement les 
parcours suivants : 
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Le 22 aoiit 307 kilometres 

Le 23 aout 278 — 

Le 24 aout 70 — 

Le 25 aoAt 203 — 

Le 26 aout 435 — 

Le 27 aout 585 — 

Le 28 aoflt 156 — 

Le 29 aoflt 425 — 

Total en huit jours 2.46^ kilometres 

Mais si tous les hommes-oiseaux coUaborerent k ce 
formidable voyage, leur audace, leur chance et leur t^na- 
cite ne furent pas les mdmes. Le roi dela reunion comme 
voyageur de Tair, toujours pret k de nouvelles envolees, 
fut Latham parcourant pour sa part 569 kilometres, c'est- 
k-dire k peu de chose pres, la distance de Bordeaux a 
Paris par la route. Apres lui vient Paulhan qui vola 
304 kilomMres. puis Farman, inactif les premiers jours, 
mais qui franchit cependant 230 kilometres. Les deux 
champions de Wright, le comte de Lambert et Tissan- 
dier, le suivent avec 191 kilometres, et enfin Bl^riot 
qui a vol^ 162 kilometres, espace parcouru egalement 
par un nouveau venu : Bunau-Varilla. Curtiss, le 
champion americain vient ensuite avec 160 kilometres, 
Lefebvre avec 147, Sommer 100, Rougier 90, Dela- 
grange 54. Tous les autres concurrents n*ont pu faire ce 
minimum de 50 kilometres. 

36 appareils avaient ete engages dans les difFerentes 
epreuves du meeting, mais 21 seulement sortirent. Parmi 
ceux que le public ne put apercevoir, il faut citer d'abord 
les quatre REP (Robert Eshault-Pelterie), qui devaieut 
etre pilot^s par leur constructeur et par MM . Laurens et 
Guffroy, puis deux biplans Wright, trois Antoinette^ un 
Kluytmans, trois Voisin, etc. Quant aux r^sultats tech- 
niques des difFerentes epreuves de la Semaine, et aux- 
quels il est temps d'arriver maintenant, en voici le re- 
sume, d'apres notre confrere la Revue Aericnne : 
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Orand prix de la Champagne at de la Villa da Raima 

Epreuve de distance. 
Premier prix : 50.000 fr, 

H. Farman, sur biplaa Farman, toiles Farman, mo- 
teur « Gnome » 50 chevaux, 180 kilometres. 

Deuxiime prix : 95.000 Jr. 

Hubert Latham, sur monoplan Antoinette n* 29, mo- 
teur « Antoinette » 50 chevaux, 154 kilometres. 

Troisieme prix : 10.000 fr. 

Paulhan, sur biplan Voisin, toiles Continental, moteur 
4< Gnome, » 131 kilometres. 

Quatrieme prix : 5.000 fr. 

Comte de Lambert, sur biplan Wright, moteur 
« Wright » 35 chevaux, 116 kilometres. 

Cinquieme prix : 5.000 fr. 

Latham, sur monoplan A/i/ome/^e n^ 13, moteur « An- 
toinette, » 111 kilometres. 

Sixi^me prix : 5.000 fr. 

Paul Tissandier, sur Wright, 111 kilometres. — Ro- 
ger Sommer, sur biplan Farman, moteur Vivinus, 60 ki- 
lometres. — Delagrange, sur monoplan Bleriot, 50 kilo- 
metres. — Bleriot sur monoplan Bleriot, moteur Anzani, 
40 kilometres. — Glen Curtiss, sur biplan Curtiss, 
30 kilometres. — Lefebvre, sur biplan Wright, 21 kilo- 
metres. 

5 
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Premiere ooupe d' Aviation Gordon Bennett. 

Epreuve challenge iniernationule interclubs. 

Vitesse, 20 kilometres. 

Premier prix : Objet d'art de 1S.500 fr. au club 
ffagnant, S5.000 fr. a Caviateur, 

Glen H. Gurtiss, sur biplan Herring- Gurtiss, moteur 
Gurtiss. I*' tour de piste 7 min. 87 sec. 2/5. — 2* tour 

7 m. 5 sec. 1/5. Temps total 15 min. 50 sec. 3/5.. 
Moyenne k Theure 73 kilom. 

Deuxieme prix : Moitie des droits cTinscription 

et forfaits. 

Louis Bl^rioty sur monoplan Bl^riot, moteur E. N. V. 
1°*" tour de piste 7 min. 53 sec. 1/5. — 2* tour 8 min^ 
5 sec. Temps total 15 min. 56 sec. 1/5. 

Troisieme prix : Tiers des droits d' inscription 

et forfaits, 

Hubert Latham, sur monoplan Antoinette. 1*' tour 

8 min. 51 sec. 2^ tour 8 min. 41 sec. Temps total : 
17 min. 32 sec. 

Quatrieme prix : Reliquat des droits d' inscription et 

forfaits, 

Lefebvre, sur biplan Wright. 1«' tour 9 min. 45 sec^ 
2*'tour 11 min. Temps total : 20 m. 47 sec. 

Prix de la Vitesse. 

Sur 30 kilometres. 
Premier prix : 10.000 fr. 
Glen Gurtiss, en 25 min. 39 sec. 
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Deuxieme prix : 5.000 fr. 
Latham, en 26 min. 33 sec. 

TroUieme prix : 3.000 fr. 
Paul Tissandier, en 28 min. 59 sec. 

Qaatridme prix : S.OOO fr. 

Lefebvre en 29 min. De Lambert, Latham, Paulhan, 
Bunau-Yarilla. 



Prix du Tour de Piste. 

Vitesse, 10 kilometres. 
Premier prix : 7.000 fr. 

L. Bl^riot, en 7 min. 47 sec. 4/5. — Mojenne k 
Fheure 76 kilometres 950 metres. 

Deuxieme prix : 3.000 fr. 

Glen Curtiss en 7 min. 49 sec. — Latham 8 min. 
32 sec. — Lefebvre 8 min. 58 sec. — H. Farman, 
9 min. 06 sec. — Tissandier, 9 min. 26 sec. — De Lam- 
bert, 9 min. 33 sec. 2/5. — Legagneux, 9 min. 56 sec. 
— Paulhan, 10 min. 50 sec. — Delagrange, H min. 
03 sec. — R. Sommer, 11 min. 24 sec. — Cockburn, 
11 min. 44 sec. — Bunau-Varilla, 13 min. 30 sec. 



Prix des Passagers. 

10 kilometres. 10.000 fr. au premier. 

1 H. Farman et deux passagers a bord de son biplan, 
parcours en 10 min. 39 sec. 

2 H. Farman et un passager, en 9 min. 52 sec. 1/5. 

3 Lefebvre, avec un passager k bord d^un biplan 
Wright, en 10 min. 39 sec. 



w .-^,- 
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Prix de TAltitude. 
10.000 fr. au premier. 

i Latham, sur monoplan Antoinette^ altitude atteinte 

155 m. 

2 H. Farman, altitude, HO m. 

3 L. Paulhan, 90 m. 

4 H. Rougier, 55. 

Prix des Mteaniciens. 

Epreuve de distance avec escales. 

Premier prix : 9.000 fr. et 500 fr. de 
primes kilomitriques. 

E. Bunau-Varilla, sur biplan Voisin, parcours total 
100 kilomHres* 

Deuxiime prix : 1.000 fr. et 450 fr, de 
primes kilometriques. 

H. Rougier, sur biplan Voisin, parcours 90 kilometres. 

Prix des Ateonats. 

Epreuve de vitesse sur 50 kilometres. 
Au premier : 10.000 fr. 

A6ronat Colonel-Renard y pilote H. Kapferer, moteur 
P. L., temps : 1 h. 19 min. 49 sec. 

Adronat Zoc/iac, pilote H. de la Yaulx, moteur Clerget, 
1 h. 25 min. 1 sec. 



Si, apr^s avoir ainsi class^ les r^sultats de ces diverses 
^preuves nous voulons retracer jour par jour les p^ripe- 
ties de la Grande Semaine d* Aviation nous rappellerons 
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d*abord le triste d^but de ce grand meeting, le dimanche 
22 aodt. Le matin de ce jour, le vent et la pluie font 
rage ; nne bone gluante rend difficile Tacces des tribunes. 
L'impression g^n^rale est p^nible, on redoute un d£- 
sastre si le temps se maintient. A 11 heures, le vent 
tombe k 7 mMres. 

A 11 h. 4 min. 21 sec. 4/5, Bl^riot coupe en vol la 
ligne de depart : c*est le premier; il s'arrSte k 6 kilo- 
metres. Apr^ lui, Latham fait 2 kilometres. 

De Rue s'enl^ve, mais Taverse fait rage de nouveau. 

A midi, Lefebvre, sur le Wright de la Soci^t^ 1* Ariel, 
fait par un vent de 9 metres, un tour en 8 min. 58 sec. 
4/5. Puis jusqu*au soir, essais. Enfin, vers 4 heures, la 
pluie cesse. Alors c*est un essor general. 

Latham, puis de Lambert (sur Wright), Sommer 
(sur Farman), Cockburn (sur Farman), Tissandier (sur 
Wright), Paulhan (sur Voisin^ s'enl^vent simultan^ment. 
Un arc-en-ciel apparait, Tenthousiasme eclate de toute 
part; le meeting de Reims est sauv^. 

Le soir, Lefebvre vient ex^cuter devant les tribunes 
une s^rie de voltes audacieuses qui soulivent des applau- 
dissements universels . 

Le lundi (deuxieme jour de reunion) tons les pilotes 
entrent I'un apres Fautre en piste et essaient de se (Qua- 
lifier pour le Grand prix de Champagne. On court 6gale- 
ment le t^rix du Tour de piste, et sur son grand mono- 
plan, Bl6riot bat le temps fait par Lefebvre sur biplan. 
Curtiss fait mieux encore. Le pilote H. Fournier brise 
une aile de son biplan Voisin. L*a^ronat ColoneURenardy 
qui a fait le voyage de Meaux k Reims, 110 kilometres 
en 1 h. 32 min. ou 72 k llieure, apparait. 

La troisi^me journ^e, mardi 24 aout assiste k la vi- 
site du President de la Republique accompagn^ des mi- 
nistres. Le vent souffle, tout semble compromis, quand, 
k 5 h. 30 min. du soir, Paulhan sauve la situation en 
effectuant trois tours. Bl^riot s el^ve ^galement et bat 
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le record du tour de piste en 8 minutes 40 secondes. 

La quatri^me journde a 6li triomphale pour Paulhan. 
Malgr^ un vent violent qui le force k manoBuvrer cons- 
tamment le stabilisateur, Taviateur couvre treize tours 
de piste et s'abat k Thorizon, aupres du deuxieme pjlone, 
faute d'essence. Une auto court lui en porter, et il re- 
vient en volant jusqu*aux tribunes ou il est acclam^ avec 
enthousiasme car le record du monde de W. Wright est 
battu pour la premiere fois en France. 

La cinquieme joum^e est pour Latham : ilparcourt 
70 kilomHres le matin, et Tapr^s-midi^ malgr6 la pluie, 
il couvre 154 kil. nouveau record, tandis que le comte 
de Lambert vole 116 kilometres sur biplan Wright. La 
sixifeme journde voit le triomphe de Farman qui vient 
i< coiffer » surle poteau Latham et Paulhan pour le Grand 
Prix de Champage. Le chronom6trage, arrSt^ ^ 7 h. 30 
du soir, conform^ment au reglement, n empSche pas 
Farman de continuer; on Tarr^te ajant convert 190 ki- 
lometres^ dont 180 (18 tours) oQiciels. La nuit tombe d'ail- 
leurs^ et Taviateur a encore dans son reservoir 16 litres 
d*essence qu'il ne pent pas utiliser. C'est la victoire d^« 
finitivc du moteur « Gnome. » 

La coupe Gordon Bennett est courue le septieme jour 
du meeting. Curtiss ajant modifi^ sa voilure, fait, de tres 
bonne heure le matin, le temps merveilleux de 15 mi- 
nutes 50 secondes, et Bl^riot ne pent faire mieux que 
IS minutes 56 secondes. Le troph^e est done attribue k 
TAm^rique^ et Bleriot s'en console en battant peu apr^ 
le meilleur temps de Curtiss en faisant le tour de piste en 
7 minutes 47 secondes. Farman, toujours avec son ap- 
pareil muni d'un moteur « Gnome, » qui I'a conduit la 
veille k la victoire, gagne le prix des passagers avec 
deux voyageurs k son bord. 

I^ huitieme et derni^re journ^e, le dimanche 29 aout 
a 6i6 consacree au classement d6finitif des concurrents 
pour le prix de la vitesse, celui du tour de piste, celui 
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de raltitude, le prix des aeronats et celui des m^cani- 
ciens. Cette journee a ^te celle des accidents. Bleriot 
brise son gros monoplan ; Tappareil capote au pylone de 
Witry-les- Reims, le reservoir d'essence fait explosion et 
le pilote, atteint par les flammes, les 6teint en se roulant 
sur le sol, mais il a la main gauche assez gravement at- 
teinte. C'est ensuite Breguet, qui s'enleve avec son bi- 
plan enfin mis au point, mais dont une aile touche le sol 
au moment de I'essor, ce qui aniene le retournement 
complet de Tappareil. L'aviateur, projete en avant sur le 
soly se blesse Increment. 

Les deux dirigeables ColoneURenard et Zodiac ^vo> 
laent au-dessus de la piste, et Tapres-midi, en presence 
de la foule immense, accourue de partout, et dont 
on peut evaluer sans exageration le nombre k 150.000 
personnes, se disputant les demieres ^preuves : le prix 
de Taltitude et celui de la vitesse, par Latham et Curtiss. 
La demiere journee est un succes colossal qui fixe k ja- 
mais nne date dans Thistoire de Taviation. Desormais, la 
conquSte de Fair est un fait accompli; les preuves en 
sont donnees k tous d une maniere palpable. L'aeroplane 
n'est plus un jouet ni un instrument d'acrobate : il est 
viable, il fonctionne et vole presque par tous les temps. 
C'est un nouvel outil pour le progr^s de la civilisation, 
et qui peut rivaliser avec le dirigeable ; le doute sur sa 
valeur n'est plus perniis apres cette inoubliable s^rie de 
vols k travers I'atmosphere fran^aise. 
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L'immense enthousiasme suscit^ par les exploits des 
aviateurs dans les plaines de Cbampagne d^termina, 
comme on pouvait s y attendre, Torganisation de reu- 
nions similaires dans de nombreuses locality, en France 
et k r^tranger. Les meetings donnas avant la Semaine 
de Reims, k Douai et k Vichy, n^avaient en qu'un int^rSt 
mediocre en raison du nombre restreint de concurrents 
qui se troav^rent en presence. Le meeting de Brescia 
(Italic) du 8 au 20 septembre, c'est-k-dire quinze jours 
apres la sensationnelle reunion de B6theny^ fut moins 
terne. 

La journ^e d'inauguration remporta un entier succes, 
en raison du temps merveilleux qui r^gnait. Rougier ex^- 
cuta le premier vol. Leblanc, Anzani, Curtiss, Calderara 
le suivirent k peu de distance. Le lendemain 9 sep- 
tembre^ par un vent presque nul, les mSmes aviateurs, 
sauf Calderara^ concoururent pour les prix Mogliardini 
et du lancement. Un fort vent contrariant les ma- 
noeuvres etant venu k s'elever, aucun vol ne fut tente le 
iO, mais le 11, Rougier eSTectua plusieurs envol^es des 
plus remarquables avec passagers. L'un de ceux-ci 6tait 
le c^l^bre romancier italien Gabriele d*Annunzio. 

A 5 h. 45 du soir Rougier et TAm^ricain Curtiss, le 
gagnant de la Coupe Gordon-Bennett k Reims, se met- 
talent en piste pour disputer le Grand Prix de Brescia. 
L'Am^ricain s'^leva avec une grande facility jusqu*k 
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trente metres de hauteur, volant avec une r^gularit6 re- 
marquable, et il commenQa le tour de la vaste piste. Cinq 
fois de suite il repassa devant les tribunes, et il couvrit 
les cinquante kilometres du parcours en 49 min. 24 sec. 

Le 12 septembre eut lieu la derni^re journ^e des 
6preuves internationales, et cette journ^e fut tres rdus- 
sie. Ces vols audacieux furent r^p^tes par Bleriot, Cur- 
tiss, Calderara et Rougier, et ce dernier se classa brillam- 
ment parmi les meilleurs pilotes d'a^roplanes, en s'^le- 
vant k 115 metres dans le Prix de la Hauteur. Plus de 
cent mille pcrsonnes assistaient k ces vols impression- 
nants. A la suite d*un grand banquet donn^ en Thonneur 
des hommes-oiseaux, le maire de Brescia remit k Bl^riot 
une m^daillc d'or en t6moignage de Tadmiration des 
habitants pour sa maitrise. 

Quelques jours avant le meeting de Brescia^ le 5 sep- 
tembre avait eu la Semaine d' Aviation de Tournai (Bel- 
gique), mais cette reunion ne pouvait se comparer en 
rien k la sensationnelle Semaine de Champagne. Les or- 
ganisateurs Tavaient d'ailleurs si bien compris tous les 
premiers qu'aucun service de chronometrage ofliciel ne 
fut agenc^. En fait, il n'y eut que Paulhan qui se pre- 
senta avec son biplan; les autres appareils qui devaient 
entrer en lutte avec lui, les biplans de Bulot et de De- 
bongnies, n'^taient pas prets, et la semaine s'ecoula sans 
que leurs constructeurs fussent parvenus k les mettre au 
point. Un seul planeur sans moteur fut sorti mais son ex- 
perimentateur novice, M. Van Damme, ne sut pas con- 
server son ^quilibre. 11 s'abattit d'une hauteur de quinze 
metres^ mais en fut quitte pour une double fracture du 
pied et des contusions multiples sur le corps. 

L'espace manquant un peu dans Taerodromc, Pnulhan 
s'^loigna k plusieurs reprises de Tournai, allant une 
premiere fois jusqu'k T^glise de Froidmont pour revenir 
ensuite k son point de depart en effectuant des virages 
d'une audace d^concertante, puis une autre fois jusqu'k 
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Taiategnies ou 11 prit ierre dans uq champ de beiteraves^ 
pour repartir ensuite sans difficult^ et regagner son 
hangar-abri. 

Le dimanche 26 sepiembre s'ouvrait k Spa, la ville 
d eaux bien connue, une semaine d'aviation, mais la pre- 
miere journ^e de cette reunion fut pluvieuse et maus- 
sade, empechant les avlateurs inscrits de sortir leurs 
appareils. Celle du lendemain ne fut d'ailleurs pas meil- 
leure, et ce n'est que dans Tapres-midi du mardi que les 
spectateurs accourus en raison de la nouveaute du spec- 
tacle qui allait leur etre oiFert, purent assister k une 
premiere sortie de Le Blon, eleve de Delagrange. Apres 
un depart laborieux, le debutant vola pendant 23 mi- 
nutes, franchissant un espace de 22 kilometres. 

Le 29 septembre, le temps ^tant calme a la suite d'une 
abondante chute de pluie, Delagrange s'envola apres 
avoir roule 50 metres sur le sol et fit six tours de piste. 
II battait le record du monde du lancement ^tabli par 
Santos- Diiniont k Saint-Cyr par 64 metres. Le 2 octobre, 
Sommer cffcctuait six tours de piste. Des inventeurs, les 
freres Druet de Bnixelles essayerent, mais sans y par- 
venir, k quitter le sol. Le Zodiac du comte de la V^aulx 
vint ^voluer au-dessus de laerodrome, mais il dut elre 
degonfle le lendemain, le vent soufilant en tempete et 
faisant craindre un accident. En eiTet c'etait une sage 
precaution car le surlendemain le hangar ou Ta^ronat 
etait abrite s'ecroulait. II en etait de mfime d'une autre 
construction analogue et qui contenait Torthoptere Spoo- 
naert, lequel fut mis hors de service. 

Les elements devaient Hre jusqu'au bout conlraires k 
la reunion projetee, et pendant les quinze jours que dura 
le meeting de Spa, le public ne put voir voler que Dela- 
grange pendant une heure, Le Blon son el^ve et Roger 
Sommer pendant quelques minutes a peine. C'^tait en 
somme un ^chec du aux caprices de Tatmosph^re. 

La semaine d'aviation de Berlin commengait le 26 sep- 
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lembre, et elle avail r^uni, parmi les concurrents aux prix 
offerts, Rougier, Latham, Farman, Bleriot, de Caters, 
Sanchez Besa, etc., et elle s'est termin^e le 2 octobre par 
le triomphe de Rougier. Bleriot a eu, au sujet de son 
contrat, des difficultes qui ont mis en evidence la lojaute 
de son attitude. £n effet, il ne s*est pas contents du mini- 
num de 2 minutes qui lui ^tait impose ; il a vole k plu* 
sieurs reprises et n'en a pas moins vu son aeroplane 
saisi k la requMe des organisateurs. Latham, de son 
cAt^, a surpris les speciateurs en operant, au-dessus des 
faubourgs sud de Berlin un vol en ligne droite k pr^s de 
200 metres de hauteur et en venant atterir sur Taero- 
drome de Johamiisthal par un vent soufflant k plus de 
40 kilometres k Theure. 

Le 28 septembre, Rougier efTeclua un vol de 52 mi- 
nutes, bouclant ses tours avec une regularity math6ma- 
tique et se qualiCant pour plusieurs prix. Le temps ^tant 
favorable, ce fut une euvolee g^nerale et tous les avia- 
teurs inscrits s*essayerent. Le 29, Rougier battait son 
record de la veille par 77 kilom. 500 en 1 h. 38 min. 
Latham, parti un peu apres, vola k une vitesse plus 
grande et couvrit 67 kilom. 500 en 1 h. 13, en presence 
des personnages de la cour et des enfants du prince 
h^ritier. Le 30, de Caters, Leblanc et Rougier firent de 
breves sorties. Latham, battant le record de Rougier 
pour le prix de distance, se classait premier pour le 
Grand Prix. Parti k 5 h. 4 min. il reprenait terre & 6 h. 26, 
en pleine obscurite et ayant parcouru 82 kilom. 500. 

Vendredi 1^' octobre, la semaine se continua toujours 
avec le beau temps. Poursuivant la s^rie de ses perfor- 
mances, Rougier parcourt 130 kilometres en 2 h. 44 min. 
€t reprend a Latham la premiere place pour le Grand 
Prix, cependant que Farman effectue 33 tours de piste en 
1 h. 31 min. et que de Caters fait 2 vols, le premier, de 
12 tours en 34 minutes k 10 metres de haut, le second, 
<ie 10 tours a 20 metres. 
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On put assister ce jour-lkaux debuts du monoplan de 
rAUemand Dorner. Get appareiL qui rappelle celui de 
B16riot, possede une queue portante, compos^e d'une 
longue tige de bambou ayant k son extr^mite un plan 
vertical et un plan horizontal qui constituent les gou- 
vernails de direction et d'altitude. Son pilote reussit 
quelques bonds d'une ^tendue d une vingtaine de metres 
a quelques centimetres k peine du sol. 

Nous voilk k la veille de la cl6ture, samedi 2 octobre. 
Rougier continue k moissonner des lauriers. D^jk class6 
en t^te pour la hauteur et la dur^e, il a accompli ce jour- 
la un vol superbe avec un passager, M. Duray, pesant 
79 kilogrammes. L'^preuve etait de 20 kilometres et 
Rougier boucla cinq tours pleins en 17 min. 27 s. Rou- 
gier prit ensuite k son bord le colonel Pell^, I'attach^ 
militaire fran^ais, et fit un tour de piste. 

Farman, concourant pour le prix de Berlin, dut atter- 
rir apres vingt-deux tours, ayant une panne de moteur. 
De Caters fit deux vols, chacun de deux tours et a repris 
terre ayant de Teau dans son carburateur. 

Dimanche 3 octobre, se terminait la semaine d*avia- 
tion de Berlin, par une triple victoire de Rougier. Dfes 
le matin, Latham essayait son monoplan qui venait d'etre 
repar^, mais il atterrissait aussit6t, la mise au point de 
son moteur laissant k desirer. Peu apres, le baron Pierre 
de Caters, se mettait en piste et faisait deux tours. Rou- 
gier se met ensuite en route pour le prix d'altitude. En 
deux tours, il atteint 158 metres. II repart aussitdt pour 
le prix des passagers, bouclant douze tours k une hau- 
teur de 60 k 70 metres, en compagnie de Georges Prade, 
des Sports. 

Farman fit un essai pour le prix des passagers ; Molon 
fit deux tours tr^s vite, et Latham cl6tura par une envo- 
lee superbe k environ 200 mMres de hauteur. Toujours 
audacieux, k cette altitude il coupait Tallumage et des- 
cendait en un vol plan4 aussi magnifique qu'impression- 
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nant. Ainsi s est termini le' premier meeting de Berlin 
qu'il serait exag6r^ de considerer comme ayant remport6 
un reel succ^s, bien que les r^sultats sporiifs aient 6t^ 
de tons points remarquables. Le public allemand, bien 
moins enthousiaste que le public frangais a assiste avec 
une indifFerence surprenante k des prouesses dont il 
n'avait cependant aucune id^e. Les resultats p^cuniaires 
n*ont pas sembl6 satisfaire les organisateurs et on pent 
en condure que les Allemands ne s'int^ressent qu'k leur 
fameux Zeppelin national. 
Voici le classement : 

Prix de la distance. 

Coupe de Berlin et trois prix : 
50.000, 18.150 et 6.250 francs. 

1 Rougier 130 kil. Gagne la Coupe de Berlin et le 
!•' prix : 50.000 fr. 

2 Latham, 82 kil. 090. 

3 Henry Farman, 82 kil. 500. 

Les commissaires ont declare que Farman avait touchy 
le sol, dans ses vols du 2 et du 3, ou il a, en r£alit6, fait 
110 kilomMres de suite. Farman a protests contre ce d^- 
classement. 

Prix de la vitesse. 

Deux prix : 40.000 et 3.500 franca. 

(8 tours de piste : 20 kilometres). 

1 Latham, 18 min. 46 sec. 3/5. 

2 Farman, 22 min. 20 sec. 

3 De Caters, 22 min. 47 sec. 4/5 



Prix de Taltitude. 
Deux prix : 1^.500 et 6.950 francs. 

1 Rougier, 158 m. 



•> ■ 
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2 Latham, 85 m. 

Apr^s la cl6ture de I'^preuve, done sans qu*il puisse 
Hre class^, Latham s*est €\ey€ k 178 metres. 



Prix des passagers. 

Deux prix : iS.SOO et 6.950 francs. 

(4 tours : 10 kilometres). 

Rougier se classe seul, enlevant Duray (79 kilos) et 
Georges Prade (11 kilos) sur plus de 10 kilometres. 

Un prix de Consolation est allou6 k de Caters : 
2.000 marks. 

Un prix special de 2.000 marks est allou6 par un ami 
de Taviation k Rougier, pour son vol avec passager. 

Au mSme moment qu'k Berlin un Concours d'aviation 
etait ouvert k Cologne. Bl^riot a 6te le heros de la pre- 
miere journ^e, le 30 septembre la vitesse du vent 6tant 
de 4 metres par seconde. A 5 heures du soir, en pre- 
sence d'une nombreuse assistance le c^lebre aviateur 
ex^cutait un premier tour de piste, puis sortant des 
limites de Ta^rodrome, volalt 1 kilometre au-dessus de 
la campagne, traversant les routes, escaladant tous les 
obstacles naturels avec sa maitrise coutumiere. 

Un peu plus tard, il fait un second vol de 22 minutes 
comport ant dix tours de piste, sortant de ra6rodrome 
au septieme tour. EnGn, dans un troisienie essai, Bl6riot 
execute quatre tours de piste en efTectuant des virages 
impressionnants . 

Paulhan, dont Tappareil n'est pas encore au point, se 
decoUe mal et fournit simplement quatre lignes droites. 

Le beau temps etant encore de la fdte, la seconde 
journ^e obtint im immense succ^s. EUe commen9a a 
3 h. 1/2, par un vol de Paulhan, sur un appareil 
Voisin. 



_;*.. 
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A 5 heures, Bl^riot, sur son monoplan, accomplit un 
superbe vol de 1 h. 5 m. battant son propre record de 
Juvisy (50 minutes). Pr6voteau tenia ensuite, sur mo- 
noplan Bleriot, une sortie, mais son appareil fat lanc6 
contre une barriere ou son avant fut l^g^remenl dete- 
rior6. 

Samedi 2 octobre, troisifeme journ^e. Un temps su- 
perbe continuait k favoriser la semaine de Cologne. Les 
tribunes et les places populaires etaient combles. Paulhan 
et Bleriot efifectuerent plusieurs vols impeccables. Vers 
5 heures, Paulhan repartait pour la troisieme fois et 
restait en Fair trente-sept minutes. II battait ses records 
et enthousiasmait le public par la r^gularit^ et la hau- 
teur de son vol. 

Dimanche 3, il faisait du vent etle temps 6tait mena- 
^ant. Malgr6 cela, Paulhan, Dufour et Bleriot reussis- 
saient de beaux vols. Au concours d'aviation du lende- 
main assistaient le general von Ploetz, commandant le 
8* corps d'arm^e, et le general von Sperling, gouver- 
neur de Cologne. Les essais des aviateurs furent encore 
fortement contraries par un vent violent du nord-ouest 
et par la pluie. Bleriot fait six vols de courte duree. 
Paulhan en fait deux assez courts et un plus long, qui 
dure vingt minutes. C'est pendant ce vol de Paulhan que 
Bleriot fait ses cinquieme et sixieme vols. 

Mardi 3 octobre, le vent est toujours violent et souffle 
souvent en rafales. Cependant Bleriot, Henri Bregi, 
Delagrange, effectuent crdnement et adroitement de tres 
beaux vols. 

La derni^re journee, 6 octobre, fut heureusemcnt fa- 
vorisee par un beau temps ; toutefois le vent etait assez 
fort. 

Bldriot et Paulhan etant partis, restaient. a Cologne 
Delagrange et Bregi qui reiissirent k accomplir plusieurs 
tours de piste. 

Nous ne devons pas encore quitter TAUemagne avant 
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de dire quelques mots de la Semaine d'Aviation de 
Francfort qui commen^a le dimanche 3 octobre. Prireut 
part k ce meeting les aviateurs fil^riot, de Caters, Euler, 
Latham, Rougier, Neryo6 et Sidot. Les prix k conqu6- 
rir ^taient les suivants : 

40.000 marks pour le plus long vol de dur^e; 
10.000 marks pour le second; 10.000 marks pour les 
aviateurs qui auront effectue le plus souvent des vols 
plants de cinq minutes; 5.000, 2.000 et 1.000 marks 
pour le plus grand nombre de vols de trente secondes 
au moins. 10.000 et S.OOO marks pour le record de hau- 
teur; 5.000 et 1.000 marks pour les records de vitesse; 
3.000 et 1.000 marks pour les records [du parcours le 
plus long. 

Le premier prix, de 40.000 marks donn^ par la ville 
de Francfort, a ^t^ g^gn^ p^r de Caters ; le deuxieme, de 
i 0.000 marks, par Bleriot. Le premier des prix de vols 
en hauteur donn^ par la maison Krupp, et d'un montant 
de 10.000 marks, a et^ gagn6 par Bl6riot; le deuxieme, 
donn^ par la Soci^te polytechnique et d^un montant de 
5.000 marks, a ^t^ g^g^^ par de Caters. 

Le premier prix de vitesse^ sur 5 kilometres, 
5.000 marks, est remport6 par Bleriot ;.le deuxieme, 
1.000 marks, par Caters. 

C^est Bl6riot ^galement qui a remport^ le premier 
prix de distance avec onze tours (soit environ 18 kilo- 
metres) effcctu^s en 17 minutes 23 secondes. De Caters 
s'est encore classe second, avec neuf tours (soit 14 kilo- 
mMres) effectues en 12 minutes 14 secondes. 

C*est le 5 octobre que Rougier a fait les plus beaux 
vols en s^elevant k 120 puis k 160 metres de hauteur. 
Au cours de ce dernier, il a pass^ bien au-dessus du diri- 
geable Parseval et a, de ce fait, recueilli une ovation 
colossale. 

Mais il est temps de revenir en France ou une gran- 
diose manifestation ^tait annonc^e plresqu'aux portes de 
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Paris, k Port-Aviation prfes de Juvisj. C^^tait la Grande 
Quinzaine de Paris, qui devait causer plus de decep- 
tions que d'enthousiasme, car les faits ne r^pondirent 
g^^re aux promesses du prog^mme, et celte rendition 1 

de la Grande Semaine de Champagne fut bien loin de 
presenter le rn^me int^r^t que cette demi^re. 

Voici le programme arrSt^ par les organisateurs de la 
(( Grande Quinzaine de Paris, )> MM. Dussaud, Jacques 
d'Aubigny et de Lagatinerie : 

Dimanehe S ociobre. Prix du Conseil municipal. 

Lundi 4. Prix du lancement. Prix du plus grand vol. 
Prix du plus grand vent. Prix de totalisation des dis- 
tances . 

Mardi 5. Prix du Conseil g^n^ral de la Seine. 

Mercredi 6. Prix du lancement. Prix du plus grand 
vent. Prix de totalisation des distances. 

Jeudi 7. Prix du Conseil g^n^ral de la Seine. 

Vendredi 8. M6me programme que le lundi et le 
mercredi. 

Samedi 9. M6me programme que ci-dessus. 

Dimanehe 10. Prix du Conseil municipal de Paris. 

Semaine de la 8oci6t6 d'encouragement & 1' Aviation. 

Lundi H. Grand Prix de la Societe d'encourage- 
ment. 

Mardi 12. Prix de vitesse. Prix de lenteur. 

Mereredi 13. Prix du tour de piste. 

Jeudi 14. Prix Kersaint. Prix de vitesse. 

Vendredi 15. Grand Prix de la Society. Tour de 
piste. 

Samedi 16. Prix de vitesse. Prix de lenteur. 

Dimanehe 17. Grande journ^e de TA^ro-Club. 

Ces promesses etaient d^autant plus all^chantes que 
Ton annon^it que les plus brillaiits leaders de Taviation 

6 
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prendraient part aux differentes ^preuves 6num6rees 
ci-dessus : Bleriot, Paulhan, Delagrange, comte de 
Lambert, Latham. Breguet, H. Fournier etaieat engages. 
En realite le spectacle se restreignit a quelques vols sett- 
lement, les concurrents engages trouvant chaque jour, 
parait-il, des pretextes nouveaux pour ne pas se lancer, 
dans Tesp^rance que quelque membre du Comite d'or* 
ganisation leur oiTrtrait un cachet special pour les exciter 
k sortir. 

Ce n'est done que le jeudi 7 octobre que fut couru le 
premier prix de vitesse, et, seul, le comte de Lam- 
bert fit 8 tours de piste en 17 min. 41 sec. Le lende- 
main, il fit du vent et seul M. Jean Gobron osa se 
risquer sur son biplan Voisin pour gagner le prix de 
1.000 fr. offert par Mme Quinton. Le dimanche 10, les 
vols furent un peu plus nombreux. Le comte de Lambert 
remporta le prix du Conseil gdn^ral (vitesse) en 10 min. 
52 sec. (cinq tours de piste), Paulhan n'ayant pu faire 
mieux que 13 min. 37 sec. Le lundi, Gobron s'attri- 
bua deiinitivement le prix du tour de piste, les autres 
prix de la journee revenant k de Lambert. Eniin le 
mardi 1 1 , Paulhan courait pour le prix de lenteur et 
faisait 3 tours de piste (6 kilometres en 6 min. 11 sec). 

La « Grande Quinzaine de Paris » fut done Tobjet 
d'un d^sappointement considerable pour la foule, evaluee 
k cinq cent mille personnes, qui s'^tait dirigee le diman- 
che 10 octobre vers Port -Aviation, comptant assister au 
spectacle impressionnant d'un certain nombre d*aeros, 
luttant comnie k Betheny pour s'assurer la meilleure 
place et remporter les prix offerts, et qui put tout juste 
voir, au moment ou la nuit allait tomber, un biplan se 
decollant peniblement du sol pour faire plusieurs fois le 
tour de Tenceinte, puis r^int^grant en hate son hangar. 
Cette deception, ajout^e aux diflicultes eprouv^es pour 
le retour k Paris, la Compagnie d'Orleans n'ayant pu 
transporter celte immense cohue, fit baisser de plusieurs 
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degr^ renihousiasme des Parisians pour les aeroplanes 
et les aviaienrs, et il est certain que ce meeting sans 
acteurs a eu une action plut6t fdcheuse sur le develop- 
pement de la nouvelle industrie. Beaucoup de gens qui 
^iaient all^s a Juvisy et n'avaient aper^u que les essais 
d'envol^e, non suivis d efFet, des debutants, deyinrent 
sceptiques et eurent la conviction que tout ce qu'on 
leur avait dit sur ce sujet etait exagere, et que Ta^ro- 
plane n'etait encore qu'une amusette sans importance et 
sans le moindre avenir. 

Tons les journaux de sport de Tepoque ne mdna- 
geaient pas leurs critiques aux hommes-oiseaux qui se 
mettaient aux encheres, allant d*un impresario k Tautre 
suivant que Tun ofFrait une somme plus elevee que 
Tautre. On etait revenu, pour Taviation^ aux beaux 
temps des records cyclistes ou les Michael et les Linton 
d^bitaient leurs records k tant le centimetre. Au lieu 
de s'entendre k lamiable au sujet de la date des reunions 
qu'ils d^siraient donner, les organisateurs de meetings 
se faisaient une guerre k outrance en se disputant les 
« vedettes » k coups de billets de banque^ situation evi- 
demment toute k Tavantage des pilotes d'aeroplanes qui 
allaient au dernier et plus oiFrant encherisseur, se disant 
que des exhibitions comme cellesde Port- Aviation n'au- 
ront qu'un temps et qu'U fallait en proGter. L'aeroplane 
est actuellement au point oil etait encore le ballon sphe- 
rique vers 1875; c'est un spectacle, un espece de looping 
the loop, qui attire la badauderie citadine, et ceux qui 
veulent assister a une envolee paient leur place comme 
au theatre. Les aviateurs ne risquent done que la faillite 
de leurs embaucheurs, mines d'avance par les cachets 
fantastiques quils ont a payer, aussi feront-ils bien de 
prendre leurs precautions et de s entourer de serieuses 
garanties. Mais tons ces marchandages, nullement se- 
crets d'ailleurs, sont plutot Mcheux pour la grande 
cause de la locomotion aerienne qu'ils discreditent et 
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font tomber au rang de spectacle banal d'aviatioQ fo- 
raine, analogue aux ballons Godard ou Mangia d'au- 
trefois. 

Revenons-en, ces critiques faites, aux meetings de la 
fin de Tannee 1909. Blackpool et Doncaster, celui-ci 
interdit par TA^ro-Club d'Angleterre qui n'accordait 
son patronage qu'au premier nomm6. 

Doncaster est une locality de Yorkshire k 250 kilo- 
metres de Londres. L'ouverture de son meeting a 6t^ 
manqu^e, en raison d'un vent violent empechant toute 
tentative de vol. Le lendemain, le ciel se rass^r^na et le 
16 octobre, Le Blon et Cody firent quelques essais. 
Sommer et Delagrange vinrent ensuite et remporterent 
un premier et un deuxieme prix. La troisieme journ^e 
fut peu brillante car le public ne vint pas k Ta^ro- 
drome ; il n y eut pas non plus beaucoup de monde le 
lendemain ou Le Blon ex^cuta un vol remarquable efiFec- 
tuant quinze tours de piste sans arrSt et malgrd le vent, 
en 20 min. 37 sec. Les jours suivants, la pluie et le vent 
firent rage et empScherent la continuation du meeting 
qui se termina ainsi en queue de poisson. 

Blackpool est une ville situ^e sur la mer d'lrlande, 
dans le Lancashire, k 365 kilometres de Londres, et qui 
est une station balneaire tres courue. La piste au-dessus 
de laquelle devaieut voler les aviateurs ^tait un terrain 
de golf reconvert d'herbe et parfait pour les atterissages. 
La premiere journ6e, favoris^e par un temps merveil- 
leux, le 18 octobre, eut un succes completet 60.000 per- 
sonnes garnirent les diverses enceintes de Ta^rodrome. 

Farman, Paulhan et Rougier enthousiasm^rent la 
foule en se livrant k un veritable match-poursuite k 
80 mMres de hauteur. La seconde journ^e fut gratifite 
d'un orage avec pluie et vent ; cependant Paulhan par- 
vint k quitter le sol et couvrit sept tours de piste avec 
. un vent de 45 kilometres k Theure. 

Le lendemain, malgr6 le vent toujours tr^s fort, Far- 
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man parcourut 75 kilom. 600 en 1 h. 32 min. Le 
22 octobre, la temp^te redoubla de violence, la vitesse 
du vent variant entre 50 et 80 kilometres k Theure, ce 
qui n'empScha pas Latham d*ex^cuter le vol certaine- 
ment le pins extraordinaire et le plus impressionnant 
qui ait jamais ^te tent6, et ce vol met en lumi^re les 
qualit^s de sang-froid et de courage de Taviateur. 

Le vent soufflait k plus de 40 kilometres k Theure 
lorsque Latham donna Tordre de sortir Fappareil et de 
Tamener sur la ligne de depart. II prit sa place aux 
volants de manoeuvre et s^^lan^a, mais, k peine parti, 
Ta^roplane capota. Latham le redressa, et, devant les 
spectateurs qui efifray^s par tant d'audace n*osaient ni 
parler ni respirer, il fit tSte au vent et s'6leva comme 
un oiseau. Le vent soufflait avec violence, I'appareil 
roulait, tanguait, plongeait, enfin il monta vers le ciel 
jusqu'^ 25 metres et commen^a le tour de piste. Le vent, 
augmentant, sou£Elait k ce moment k 50 a Theure et de 
nombreuses voix criaient : « Descendez!... Descendez- 
done!... » 

Latham arrivait au virage. La foule, angoiss^e n'osait 
plus parler. N^anmoins I'aviateur r^ussit son virage 
mais fut emport^ loin au delk des limites de la piste 
avec une tres grande vitesse. Les spectateurs 6taient em- 
poign^s au point de ne pas pouvoir applaudir. Puis Ta- 
viateur fut entrain^ vers la mer ; non sans peine il par- 
vint k regagner le circuit et revenir k son point de depart. 
Les spectateurs respir^rent. 

Le vent venait d^atteindre k ce moment une vitesse, 
mesur^e k I'an^momdtre, de 65 kilometres k I'heure. A 
la stupeur g^n^rale, le hardi pilote entreprit son second 
tour. On criait : « Mais il est fou! il est fou!... Descen- 
dez done, descendez done! » Malgr^ tout, Latham les 
mains crisp6es sur ses volants de manoeuvre et emport^ 
par moments par le vent, arriva pour la seconde fois au 
virage qu^il r6ussit a franchir au milieu de remous ter- 
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ribles, k une vitesse cerlainement superienre k cent qua- 
rante kilometres k i'heure. De nouveau il fut rejete loin 
du circuit; le monoplan ^tait presque pli6 en deux par 
la pression de Tair, mais le pilote le redressa encore une 
fois, il reprit sa route et vint se poser gracieusement en 
face de la grande tribune. La foule brisa alors les bar- 
ri^res, hommes et femmes se pr^cipiterent pour serrer 
les mains du vaillant Fran^ais et la musique joua la Mar- 
seillaise. On applaudit k outrance, comme savent applau- 
dir les gens du Nord quand ils perdent leur fiegme sous 
le coup d*une trop vive emotion. SeuU Latham demeu- 
rait calme apres cet extraordinaire exploit et il dit sim- 
plement k ceux qui le feiicitaient : « Je suis satisfait d'a- 
voir pu ex6cuter un vol que je n'avais pu encore reussir 
ces joiu*s derniers avec un vent cependant moins violent . » 

Le programme de la derniere journee du meeting de 
Blackpool comportait 48.000 fr. de prix, mais, a leur 
grand regret, les aviateurs ne purent entrer en ligne, et 
la reunion qui promettait d'etre si int^ressante fut com- 
pl6tement g^tee par le mauvais temps, incident tr^s re- 
grettable k tous points de vue, car Blackpool-Corporation 
avait fait de tres grands sacrifices et agi avec une grande 
loyaute et beaucoup de gen6rosite envers les concurrents 
qui se louaient tous d^avoir particip6 k ces differentea 
epreuves. 

Les gains des aviateurs, lors de ces deux meetings, 
furent assez serieux comme on en va pouvoir juger. A 
Doncaster.Delagrangeatouche 450.000 fr., Cody 62.500, 
Sommer 37.500, capitaine Windham, comte Vanden 
Burgh, don Simoni (a^ronat) chacun 12.500. Dans la 
part do Delagrange est comprise celle de ses ^l^ves 
Le Blon, Molon et Pr^v6t. 

A Blackpool, Farman a gagne 30.000 fr., Pau- 
Ihan 25.000, Rougier 20.000, Fournier 15.000. 

Mentionnons encore, avant de terminer ce chapitre, 
la Semaine d'Anvers, qui, eut lieu du 24 octobre au 2 no- 
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irembre au champ de manoeuvres de Wybryck, au pied 
des glacis de Fenceinte de la ville. Le programme com- 
portait d'abord deux prix, Tun de 25.000, Tautre de 
7.500 fr. pour la plus grande distance couverte; deux 
prix de 5.000 et 2. 300 fr. pour des altitudes sup6rieures 
k 50 metres ; des primes aux debutants pour ie demi- 
tour et le tour de la piste ; une prime pour la grande dis- 
tance totalis^e. Independamment de ces prix et primes, 
I'A^ro-Club de Belgique avait mis k la disposition des 
organisateurs du meeting une meJaille d'or pour le pre- 
mier kilometre de vol, et oiFert un prix pour la hauteur, 
un grand prix d'aviation de 20.000 fr. pour un parcours 
de 20 kilometres au moins, enGn la Coupe du baron de 
Crawhez. Le ballon dirigeable Zodiac^ pilots par le comte 
de La Vaulx devait figurer k la reunion pour laquelle s'e- 
taient fait inscrire le baron de Caters, Rougier, Nervo, 
Schlater, Bregi, Olieslagers et Crahay avec monoplans 
Bl^riot, Wilford, Druet, Tips, Bulot, Pouletin, avec ap- 
pareils de leur fabrication. 

Le baron de Caters se mit en piste le premier, mais il 
brisa son appareil des le jour d'inauguration et fut aiusi 
mis hors de combat. Olieslagers et Bregi ex6cuterent, 
quelques vols, mais la palme revint k Rougier qui gagna 
d*abord le prix de la distance, puis celui de Taltitude 
qu'il conquit en s'6levant k 270 metres, prouesse des 
plus meritoires et qui fut fort acclamee par le public. 
Mais ces exploits ne parvinrent cependant pas, parait-il, 
k secouer la morne torpeur oil s'enlisa la Grande Semaine 
d'Anvers, qui ne presenta, en dehors de ce fait, qu'un 
int^rSt mediocre. 

Le dirigeable « Zodiac » efFectua de nombreuses ascen- 
sions et excursionna jusqu*k Malines. Le jour de la clo- 
ture il executa le voyage Anvers-Bruxelles et retour, et 
il eut rhonneur d'emmener dans les airs le prince Albert 
qui devait, quelques mois plus tard, devenir roi de Bel- 
gique sous le nom d* Albert I®'. 
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En r^sum^, aucun des meetings d'aviation de Tan- 
nic 1909 n*a pu rivaliser, m6me de loin, avec la Grande 
Semaine de Reims, et ces meetings ont 6i6 de simples 
exhibitions commerciales, analogues aux reunions spor- 
tives qui attirent toujours un grand concours de specta- 
teurs. L'a^roplane ^tant nouveau, la foule se precipite 
pour admirer les prouesses des pilotes, mais cette curio- 
sit^ s'^mousse ddj^; elle n'aura qu'un temps, et les avia- 
teurs seront obliges alors de renoncer au banquisme pour 
songer k des applications plus utiles de Taviation. 



VII 



Le Salon de rA6ronaatique et de FATiation. 



U faudrait consacrer de nombreuses pages k la descrip- 
tion d^taill^e de tous les appareils qid avaient €i& ras« 
sembl^ par les commissaires gen^raux, MM. Robert 
Esnault-Pelterie et Granet, au Grand Palais des Champs- 
Elysees sous la rubrique d' Exposition Internationale de la 
Locomotion Airienne^ au mois de septembre 1909. Mais 
un semblable travail, outre qu*il serait fastidieux pour le 
lecteur, ne pr^senterait pas grande utility. On pent divi- 
ser en effet ces appareils en deux categories : ceux qui 
ont fonctionne et ceux qui n^ont pas re^u la sanction 
de rexp^rience. Les premiers m^ritent ^videmmen 
d'dtre mentionn^s, mais^ en ce qui concerne les autres, 
il faut bien pr^voir que la plupart n'auront eu qu'une 
existence eph^mere et ce serait du papier gAch^ et 
du temps perdu que de leur consacrer une notice. 

Uimpression dominante, resultant du premier exa- 
men de ce Salon, etait la surprise : la personne non 
initio k cette branche de la construction ^tait quelque 
peu ahurie et d^pays^e, car Taspect ^tait tout diffi^rent 
des precedents Salons consacr^s aux cycles et aux 
automobiles terrestres. Uoeil n'est pas encore habitue 
aux lignes des nouveaux appareils de locomotion aerienne 
et I'ensemble apparaissait plutdt comme un bric-^-brac 
orthopedique bien fourni d'eclisses, bandages, boudins, 
que comme le Palais de la conquSte de Fair. Les bal- 
Ions spheriques exposes ne ressemblaient mdme pas k 
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ceux que Ton est aecoutum^ de voir : au lieu de globes 
presque translucides aux gracieux contours, c'etaient 
de lourdes masses opaques d'un jaune criard, unique- 
ment faites pour la reclame et tranchant violemment 
sur le bleu azur des tentures. En somme un aspect dispa- 
rate, et laissant un sourd malaise au visiteur surpris de 
Textension subite prise par cette industrie debutante. 

Les stands d'Jionneur ^taient occupes par le mono- 
plan « Bleriot XI » ayant effectue la traversee de la 
Manche, le mono « Antoinette » de Latham, celui 
d'Esnault-Pelterie, aux ailes 6carlates, les biplans de 
Wright et de Farman. Un peu en arriere, la maison 
Michelin montrait une variante du celebre Bibendum en 
ballon, et la Societe « Continental » avait realise un vil- 
lage aeiien en tissus caouchoutes d'un jaune eclatant* 
Parmi les autres stands de la nef, ceux occupes par de 
Dion-Bouton, Clement Bayard, rOlIice d'Aviation, Fer- 
nandez, Cliauviere, la Societe VAstraj attiraient princi- 
palement le public, et le dirigeable Zodiac suspendu k 
la voute, dominait les expositions des constructeurs de 
moteurs, au nombre desquels Darracq, Renault, Anzani^ 
Panhard et Levassor, VAntoineUe, le GnomCy Farcot, 
Pipe, Fiat, Aster, etaient les plus entoures. 

Au stand du « Gnome, » de MM. Seguin et Luquet, on 
remarquait un appareil de demonstration, sorte de table 
ronde mont^e sur un pivot et permettant de se rendre 
comple de visu du fonctionnement des pistons dans ce mo- 
teur rotatif k refroidissement par lair, qui a triomphe 
notammentdansla Grande Semaine d'Aviation de Reims 
et permis aux pilotes Fayant adopte de conquerir tous 
les records du nionde. 

Le moteur Gnome, type Omega, a ete specialement etu- 
die pour laviatiou. La principale preoccupation a ete d'ob- 
tenir un moteur, non pas allege, mais l^ger par cons- 
truction. Aucune piece n'est fondue et Taluminium est 
rigoureusemeut proscrit; Tallegement a 6te obtenu en 
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faisant travailler rationnellement la matiere et en n'em- 
ployant que des materiaux de premier choix, la plupart 
des organes sont en acier nickel forge k la main. 

Le moteur est rotalif : les sept cylindres se refroidis- 
sent par cons6quent dans Tair, ce qui 4vite la circula- 
tion d'eau ou les ventilateurs. 

Les cylindres et le carter, par leur rotation, consti- 
tuent un volant tres puissant qui regularise la marche 
et contribue largement k la conservation des helices, 
dont la rupture est si frequente avec les moteurs sans 
volant. 

Toutes les pieces en mouvement sont anim^es d*un 
mouvement de rotation autour de deux axes difTerents, 
fixes dans Tespace; Tequilibrage parfait du moteur re- 
suite done de Tabsence de mouvement alternatif. 

Un coup d'oeil permel de se rendre compte de Taccou- 
plement des pistons et des bielles sur Tarbre. L'arbre 
creux fixe sert de point d'attache du moteur et porte 
les roulements k billes et les butees. 

Get arbre creux sert de tuyau d'arrivee des gaz et 
livre passage aussi aux tuyaux de graissage qui condui- 
sent Thuile aux bielles et aux roulements d'ou des ca- 
nons Tamenent aux cylindres. 

Le maneton porte les deux roulements k billes, sur 
lesquels s'appuie la bielle maitresse. Sur cette bielle 
s'articulent les six bielle ttes. 

Les pieds de bielles sont atteles a des chapes qui se 
fixent aux pistons et sont arretes par les boites de 
soupapes d*aspiration formant ecrou. 

Les soupapes d'aspiration sont automatiques, elles 
sont equilibrees par un systeme de contre-poids, afin 
Cfue, pendant la marche, leur ouverture ne soit pas in- 
fiuenc^e par leffet de la force centrifuge. Elles sont 
fiacilement demontables de Texterieur par rorifice supe- 
rieur du cylindre. 

Tout le mecanisme d*^quilibrage est maintenu cons- 
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iaxnment graisse par Texcfes de Thuile des bielles. Des 
deux c6t6s de Tarbre sont des flasques de bui^e et de 
distribution. 

La flasque de but^e porte les roulements k billes d*ar' 
ri^re et les bulges avant et arriere; sur cette flasque 
peut se fixer Torgane de transmission ou Th^lice. 

La flasque de distribution contient les roulements 
k billes avant, puis les engrenages de d^muliiplication 
et les sept cames avec leurs colliers qui commandent 
k la traction les soupapes d^^chappement. 

Le carter se compose d*une boite cjlindrique, fermee 
aux deux bases par les flasques de butee et de distribution 
et portant sur sa surface sept penetrations cylindriques 
dans lesquelles rentrent k frottenlent dur les sept cylindres 
qui sont maintenus en place par des segments d'acier et 
des clavettes paralleles aux generatrices du carter. 

Ce mode de fixation, qui est instantanement demon- 
table, permet d*obtenir un assemblage automatiquement 
assure par la force centrifuge. 

Les cylindres avec leurs ailettes sont entierement 
pris dans la masse d'acier forge, ils portent k leur par- 
tie superieure la bougie et, au sommet, la boite k sou- 
pape d*echappement. 

Les bougies sont d'un type tr^s special etudie pour 
un refroidissement energique et, gr&ce k la force centri- 
fuge, completement inseusibles k Thuile. 

Les soupapes d'echappement sont commandees par 
double culbuteur portant des masses d'equilibrage des- 
tinees k eviter la fatigue des cames sous I'iufluence de la 
force centrifuge des soupapes. 

Un ressort ramfene sur son siege la soupape d'echap- 
pement, et les contrepoids precites sont . regies pour 
laisser disponible une partie de la force centrifuge de 
la soupape, ce qui assurerait le fonctionnement du 
moteur, mSme au cas ou accidentellement un ressort 
d'echappement viendrait k se briser. 
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La magneto est commandee par des engrenages dans 
le rapport 4/7, elle fourait le courant k un distributeur 
en ebonite k sept plots, ou s'attachent les fils nus des 
bougies. 

La pompe k huile est plac6e sym^triquement k la ma- 
gneto. G'est une pompe m^canique k deux cylindres, 
avec distributeur. Ce dispositif sans clapet rend le fonc- 
tionnement absolument certain. 

L'on a apport^ une attention sp^ciale k cet organe, 
afin de rendre son fonctionnement ind^reglable, son d^bit 
ind^pendant de la contre-pression des tujaux de refou* 
lement et de la viscosity de I'huile ; le graisseur porte 
en tout un distributeur de primaire, pour le cas ou Ton 
voudrait adjoindre k la magneto un allumage de secours 
par accus. 

Le carburateur est plac6 en bout de Tarbre et, muni 
de sa prise d*air automatique, assure la parfaite docility 
du moteur k toutes les vitesses. 

Le nombre de tours pent varier de 200 k i.300. 

La d^pense d'huile est d'environ deux litres k Theure, 
la d^pense d'essence de 300 k 350 grammes par cheval- 
heure. 

Le moteur en mouvement conserve une parfaite stabi* 
lite ; son avant est coiiI<6 d'une sorte de capot en forme 
d*obus qui diminue la resistance de penetration de Tair 
s'il se trouve monte en avant de I'appareil d'aviation. 

La classe des moteurs pour dirigeables et aeroplanes 
etait assurement celle qui etait la mieux representee au 
Salon de TAeronautique de 1909. Outre les marques de- 
jk cei^bres, on pouvait apercevoir un grand nombre de 
nouveaux venus, non sans qualites, pouvant leur permet- 
tre de lutter efficacement contre leurs devanciers. Tels 
etaient les modules k quatre cylindres Panhard Levassor ; 
ceux de Darracq, k deux cylindres horizontaux opposes, 
employes par Santos-Dumont pour sa Demoiselle n® XXI ; 
de Fiat, 8 cylindres en V k refroidissement par Tair; de 
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Rougier, de Mors, de Dion-Bouton, de Clerget, qui a 
^tabli UQ modele de 45 chevaux, de Prini- Berthaud, de 
Vinoi-Deg^ng'and, de Mutel, de Breton. Les usines 
Clement presenbaient deux moteurs pour a^ronats ; Tua 
k quatre^ Tautre k six cylindres donnant respectivement 
170 et 200 chevaux, la marque Wolseley-Siddeley, un 
six cylinlres de 1 80 chevaux, les Etablissements Pipeun 
quatre cylindres de i80 chevaux et les usines Dion-Bou- 
ton un huit cylindres en V de 100 chevaux. Gette der- 
ni^re maison, dont on connait la renomm^ en manidre 
de construction automobile, avait dailleurs un stand des 
plus complets ou Ton pouvait voir un aeroplane a sur- 
£aces 6tagees, un modele reduit de ballon dirigeable et 
des moteurs pour les diverses applications de la locomo- 
tion a^rienne. 

Les helices constituent, non un accessoire, mais un 
organe de premiere importance, aussi bien pour les a^ro- 
nats que pour les aeroplanes. Au salon, on pouvait exa- 
miner les helices de Ghauviere, de Voisin et de la Soci^t^ 
Antoinette, Quelques nouveaut^s attiraient encore Tat- 
tention : c'etaient les helices E T, k quatre palettes en 
bois paraissant allier un trace rigoureusement g^om^- 
trique k une construction extremement leg^re et robuste 
et qui presentaient, parait-il, un rendement sup6rieur aux 
helices k deux pales. 

Les tissus pour ballons (spheriques ou fusiformes) et 
pour voilures d'aeroplanes, ont fait Tobjet de recherches 
industrielles uombreuscs. Les toiles fortes « Goatinental » 
sont les plus anciennement connues, mais plusieursautres 
maisons telles que Michelin, la Societe des telephones^ 
etc., exposaient au Salon des echantillons de leurs pro- 
duits. La resistance moyenne, au metre carre, de ces 
^toffes impermeables est de 600 k 800 kilogi:ammes, ce 
qui est largement suQisant pour les efforts qu'ont k sup- 
porter les appareils. Malheureusemeut, Temploi de ces 
tissus pour voilures d'aeroplanes expose a des ennuis, 
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car les moteurs projetteat, ea fonctionnant, des goutte- 
leties d'huile qui dissolvent le caoutchouc ou la gomme 
impr^gnaut les toiles. 

Parmi les stands merilant une mention particuliere, je 
citerai encore les suivants : 

Letordet Niepce, Chassis, fuselages, nouvelles helices, 
bois creux, pieces detachees^ raccords, helices « Dar- 
gent )>, aeroplanes complets et nacelles de dirigeables. 

Mestre et Blatge. Accessoires et pieces detachees en 
m^ial pour Taeronautique. 

Walter Martin. Bambou refendu et profile, reconvert 
d'un ruban enroule en helice. Des tiges ainsi pr^parees, 
de 1 m. 50 de longueur sur 30 millimetres de diametre, 
pesant 450 grammes, peuvent resister a un effort de 
compression de 450 kilogrammes. 

Societe VAcra. Chassis d'atterissage pour aeroplanes. 
Raccords, accessoires. Ce stand contenait un modele re- 
duit de biplan Farman fort bien execute. 

Thomann, Soudure autogene. Pieces, raccords et 
ch&ssis monoblocs. 

Combes et C*®. Machines-outils perfection n6es. « L*U- 
niversel » reunissant huit outils en un seul avec le mi- 
nimum d'encombrement et la plus grande facilite de de- 
placement. 

SocUte La Francaise. Aeroplanes reduits types « De- 
moiselle, » de Santos-Dumont. 

Office d^ Aviation. Aeroplanes de tons systemes. 

Hutchinson. Costumes impermeablespour le voyage en 
a^ro. Tissus pour voilures. 

Maquaire. Bougies perfectionnees pour moteurs legers. 

II pent etre interessant de rappeler les caracteristiques 
des quatre aeroplanes dont Texhibition constituaii le v^ 
litable « clou » du Salon de rAeronautique. 

Farman. Biplan k queue, surface portante 40 metres 
carres, poids en ordre de marche 550 kilos, envergure 
10 metres', largeur des plans 2 metres, longueur totale 
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de Tappareil 12 xnMres, stabilisation transversale par ai- 
lerons, commandes par leviers, gouvernail arri^re bi- 
plan; 6quilibreur avant monoplan, moteur « Gnome » 
rotatif 7 cylindres SOchevaux, h^lice « Int6grale » Chau- 
vi^re, de 2 m. 60 diametre, i m. 15 de pas, plac^e k Tar- 
ri^re des plans porteurs, depart sur roues k amortisseurs 
en caoutchouc, atterissage sur chassis k patins. 

Antoinette. Monoplan, surface portante 33 m. carr6s, 
poids 520 kilos, envergure 15 m., longueur totale 12 m., 
angle d'attaque 6 degr^s, arqu6e 1/20, moteur « Antoi- 
nette » 8 cylindres, 50 chevaux actionnant directement 
une h^lice « Antoinette » de 2 metres de diam^tre'et 
1 metre de pas, tournant k 1000 tours. Stabilisation 
transversale par gauchissement. Chassis porteur k roues. 
Amortisseur pneumatique, b^quille d'att^rissage. Quille 
dans les deux sens ; gouvernails tous disposes k Tarri^re. 

Rep. Monoplan, chassis triangul6 soud^ k I'autogene 
et formant un ensemble ind^formable. Ailes souples et 
gauchissables. Surface portante 20 mMres carr^s. Poids, 
en ordre de marche, 480 kilos. Envergure 10 metres. 
Queue horizontale fixe, empennage vertical a Tarriere. 
Moteur Rep, 7 cylindres, 35 chevaux, actionnant k 
1400 tours une h^lice Rep, k quatre branches, de 1 m. 90 
de diametre, en prise directe, placee en avant. Depart et 
atterissage sur deux roues en tandem ; les ailes sont mu- 
nies, k leur extremity, de petites roues tres leg^res ser- 
vant de point d'appui au moment du depart. Stabilisation 
transversale par gauchissement commands par levier, 
stabilisation longitudinale par variation de I'incidence 
des plans porteurs. 

Au point de vue de Tutilisation des surfaces portantes, 
le monoplan a Rep » semble dtre le mieux ^tudi^, car il 
porte 24 kilos par metre carre, alors que le Bl^riot XI, 
type Travers6e de laManche, ne porte que 15 kilos, le 
Farman 14, et le Wright 9 kilos seulement. Lorsque cc 
dernier porte un passager, en outre du pilote, la 
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charge est port^e k 11 kilos et a 17 kilos avec le Far- 
man dans les mSmes conditions. C*est evidemment 
dans cet ordre d*idees de la diminution progressive des 
surfaces pour un poids utile souleve d6termine,que le 
progres est le plus frappant, car il semble montrer 
qu'on s'achemine vers la machine volantc de Tavenir qui 
se rapprochera certainement plut6t de la fleche que de 
Toiseau. Quant aux moyens d*adoucir le choc au moment 
de Tatt^rissage, tous les systfemes d*amortisseurs connus 
sont employes; le caoutchouc avec Farman, le ressort 
metallique avec Bleriot, Fair comprime avec V Antoinette^ 
le frein oleo-pneumatique avec Esnault-Pelterie et Telas- 
ticite de longs patins avec Wright. 

Si nous voulons continuer maintenant notre revue du 
Salon de TAeronautique, nous nous dirigerons vers les 
galeries du premier ^tage. Nous passerons alors devant 
le modele en bois, fort bien execute, du dirigeable Spiess, 
retenu par la Commission technique de Navigation 
a^rienne du Minist^re de la Guerre, et dont I'etude a 
ei& confine h notre ami Maurice Mallet, Ting^nieur- 
a^ronaute bien connu. Les caracteristiques de ce diri- 
geable, du type rigide, actuellementen cours de construc- 
tion, sont : Cube 8000 metres ; longueur de la carcasse en 
bois creux 88 metres, diametre au maitre-couple 
12 metres; nombre de balions interieurs 11; puissance 
motrice fournie par deux moteurs de 120 chevaux, ac- 
iionnant quatre helices de 4 m. de diam&tre. Vitesse 
propre pr^vue 55 kilometres k Theure. 

Au premier ^tage de Th^micycle, ^tait expos6e une 
magni&que collection d*oiseaux de toutes especes parmi 
lesquels on remarquait le grand condor des Andes, le 
petrel, Talbatros, la fr%ate, enfin tous les plus puissants 
volateurs de la nature. Dans une vaste salle du premier 
^tage, M. Armengaud jeune, ing^nieur-conseil, avait 
reuni, en un certain nombre de graphiques saisissants, 
rhistoire des progres de la navigation aerienne. Des 
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pieces historiques 6iaient ^galement expos6es, telles que 
la nacelle dans laquelle Blanchard traversa la premiere 
fois le detroit du Pas-de-Caiais en ballon le 7 Jan- 
vier 1784. On voyait aussi Tappareil avec lequel Wil- 
bur Wright ouvrit r^re de Taviation moderne au camp 
d'Auvours, pendant Thiver de 1908, et Ta^rostat dans 
lequel Tastronome Janssen sortit de Paris assieg^ 
en 1870. line copie de ce ballon, le Volta^ gonfl^ d'air, 
6tait d'ailleurs accroch6e k la yodte de la grande nef, 
non loin d'une copie k echelle r^duite de la premiere 
montgolfi^re qui emporta en 1783 les deux physiciens 
Pilfttre de Rozier et d*Ariandes. 

Tel etait dans son ensemble, et sans parier des in- 
nombrables modMes en reduction, plans et projets d*in- 
venteurs, rassembles dans les diverses salles du Palais^ 
le Salon, qui n'avait dlnternational que le nom, car les 
etrangers s'6taient abstenus d'y (igurer, se contentant 
d examiner les appareils exposes pour les copier plus 
tard dans leur pays. Malgre les critiques que Ton pouvait 
adresser k cette exhibition, elle ne rencontra pas moins 
un bon accueil du public, et les visiteurs vinrent en 
foule, rappelant par leur affluence les belles journees 
du Salon de TAutomobile aujourd'hui d^funt. Le Presi- 
dent de la Republique inaugura officiellement FExposi- 
tion, le jour de la catastrophe du dirigeable militaire 
« Republique^ » dont nous avons parle dans un chapi- 
tre anterieur, et plusieurs ministres visit^rent k diverses 
reprises le Salon de TA^ronautique, dont la clAture eut 
lieu le 17 octobre, et fut suivie du banquet de rigueur, 
auquel assisterent toutes les notabilit^s du monde de 
Ta^ronautique et de Taviation. Des discours furent pro- 
nonces, mais, par extraordinaire, il n'yeutpas de deco 
rations de decernees. II est vrai que tons ceux qui ont 
su se mettre en vedette, par des actes ou plus simple- 
ment par des paroles, depuis Tapparition de Ta^roplane 
avaient d6jk vu leur boutonniere rougir. Les Archdea- 
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con, les Besangon, les Soreau, et autres mouches du 
coche, ont re^u la m£me recompense naiionale que 
les Wright, Bl^riot, Santos-Dumont, Surcouf, qui, eux 
au moins, peuvent revendiquer leur part dans le develop- 
pement de Ta^ronautique et de Taviation. Mais nos cri- 
tiques n'j feront rien, les mceurs sont telles en R^publi- 
que, qu*il faut absolument £tre d^cor^, — surtout quand 
on n^a rien fait pour le in6riter. 



VIII 



L' Aviation et rAteonauticpie & la fin de 1909. 



U ne nous reste plus maintenant, pour donner un ta- 
bleau complet et fidele des ev^nements de I'ann^e a^ro- 
nautique 1909, qu'k rappeler las experiences des avia- 
teurs et des a^ronautes, depuis le mois de septembre 
jusqu k la fin de d^cembre. 

Tout d'abord, et pour continuer dans Tordre chronolo- 
gique qui a ^te suivi jusqu'^ present, il faut en revenir 
aux prouesses de Santos- Dumont avec son dernier mo- 
dele d'a^roplane extra-rapide. 

Santos avait conclu avec M. GuiTroy, autre aviateur, 
un pari aux termes duquel le premier des deux parieurs 
qui recevrait la visile de Tautre k son aerodrome par la 
voie de Fair devrait payer une somme de 10.000 francs k 
son visiteur. Le 12 septembre a cinq heures du soir, 
rinitiateur de Taviation en France, r^solut de tenter ce 
voyage d'un aerodrome k Tautre. Apres un court essai, 
il prit son vol, de son champ d'exercice situ6 k Saint- 
Cyr et, k 60 metres de hauteur, franchissant arbres, vil- 
lages, une valine mSme, il piquait droit sur Ta^rodrome 
de Buc. 

De rares personnes k travers la campagne virent le co- 
quet oiseau filer comme une fl^che et franchir sans le 
moindre accroc les 8 kilometres qui s^parent Saint-Cyr 
de Buc. 

Le voyage dura cinq minutes environ. L'atterrissage 
s'eilectua tr^s doucement sans le moindre heurt. 
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L'a^roplane avec lequel Santos-Dumont reussit ce ma- 
^ifiqae vol est de beaucoup le plus petit et le plus 16- 
ger qu'il y ait au monde. La Demoiselle n'a gnere que 
9 metres carr^s de surface et p^e, aviateur compiis, le 
poids incroyable de 118 kilos. Son moteur est un 25- 
30 chevaux Darracq. 

Au cours de ses recents essais et notamment durant 
ce voyage, cet aeroplane s'est montr6 le plus rapide qu*il 
soit k I'heure actuelle : sa vitesse atteint 90 kilometres k 
llieure, vitesse extraordinaire, si Ton songe que le re- 
cord ^tabli k Reims est de 76 kilomMres environ. 

Quelques jours auparavant, Faviateur anglais Cody 
avait vu enfin sa patience et sa persistance r^compen- 
s^es, car il franchit le 8 septembre environ 65 kilo- 
mHres en 1 h. 3 min. Comme il n*avait pas suivi une 
route directe mais vole k cette allure au-dessus des 
villages et des bois environnant son garage, il n^est pas 
possible d*6valuer exactement la distance parcourue, 
mais elle excede tout ce fait jusqu'ici en course libre par 
cet aviateur. 

II n y avait pas la moindre brise quand, vers 6 heures 
du matin, Cody s'eleva doucement k environ 60 metres, 
ou il rencontra un vent assez fort. II passa au-dessus de 
de la caserne Aldershot, dont les soldats Tacclamerent, 
puis alia droit vers le clocher, dont il fit le tour, dans 
une gracieuse descente. 

II remonta et partitdans la direction de Farnborough, 
passant en droite ligne, puis evoluant au-dessus pen- 
dant quelque temps revint vers la plaine de Laffan et 
repartit dans une autre direction. 

Cody a montre sa maitrise absolue d*un appareil par- 
faitement au point. Dans la joie de son triompbe^ Favia- 
teur, qui avait emport^ 5 gallons (22 litres et demi) de 
petrole, a prolong^ son vol, et peu s*en est fallu qu'il ne 
paydt de sa vie son imprudence. Son moteur s*arr£ta 
juste au-dessus de la plaine de Laffan^ ou se trouve le 
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garage, ei le biplan descendii, presque perpendiculaire- 
menty d'une hauteur de 40 metres. Heureusement^ le 
moteur eut encore quelques ronfiements et la machiue 
se releva k quelques niHres du sol. Malgri tout^ Fatter- 
rissage fut brusque, et Taeroplane subit de minimes ava- 
ries. Cody etait indemne. 

Le 20 septembre, k Brescia^ Rougier^ apr^s un lancer 
magnifique, s'est ^lev6 k 198 metres 50, d^passant ainsi 
les records pr^c^dents de Latham k Reims (155 metres) 
et d'Orville Wright k Berlin (172 metres). 

Vendredi 24 septembre, vers 5 heures k Issy-les- 
Moulineaux, un nouvel aeroplane et un nouvel aviateur 
faisaient ensemble leurs debuts. L'aeroplane 6tait un 
biplan de dimensions exigues, de construction particuli^ 
rement leg^re, sortant des ateliers Bajard-Cl^ment, et 
son pilote le jeune Maurice Clement, le fils du constmc- 
teur celebre qui a successivement attache son nom k des 
cycles, a des automobiles et k des dirigeables con9Us et 
fabriqu^s sous sa direction. 

L'appareil, completement in^dit, avait et6 soigneuse- 
ment etudi^ dans toutes ses parties, et la meilleure 
preuve en est que Maurice Clement, qui le pilotait, a, 
du premier coup, ex^cut^ un joli vol de trois cents metres, 
s'^levant de terre avec facility et y revenant l^g^rement, 
doucement. Voilk qui promet. 

Le mSme soir aussi, Ta^ronaute Jacques Balsan 
fit ses debuts sur un plus lourd que I'air. Au volant 
d'un Bleriot, il executa plusieurs vols, dont Tun de 
plus de deux cents metres. Par contre, un inventeur, 
M. Verne, brisait son appareil sans autre dommage que 
des d6gAts mat^riels. 

Le 29 septembre, Wilbur Wright executaitaux Etats- 
Unis, k New-York, plusieurs vols tres r^ussis comme a 
son habitude, et qui produisirent sur le tr^s nombreux 
public qui y assistait, un efTet d'enthousiasme indescrip- 
tible. 
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L'aviateur s'enleva de Governor-Island, traversa touie 
r^tendue du port et se dirigea vers Tile de la Libert^ ou 
45*^Ieve, comme on salt, la colossale statue de Bartholdi : 
la Liberte 6clairaut le monde. Apres avoir eiTectu6 le tour 
complet du monument, Wilbur retourna k Governor- 
Island ou il atterit doucement aupres de son pjlone de 
lancement. Quelque temps plus tard, au centenaire de 
Fulton, cr^ateur de la navigation k vapeur, il excita le 
meme enthousiasme en traversant THudson et en evo- 
luant au-dessus du lleuve en presence d'une multitude 
qui lapplaudit k outrance. 

Le mois d*octobre devait voir en France un 6v6ne- 
ment qui causa une profonde sensation. Le lundi 18 oc- 
lobre. le comte de Lambert accomplissait une sensa- 
tionnelle randonnee a^rienne ; sur biplan Wright, il vo- 
lait de Juvisj k la Tour EifTel et retournait k son point 
de depart en 49 min. 39 sec. 

Cette glorieuse performance a eu pour spectateurs et 
t6moins les Parisiens, k Theure oil ceux-ci, ayant pour 
la plupart termini leur journee, d^ambulent par les rues. 

G'est en elTet un peu apr^s 5 heures que le hardi avia- 
teur est arriv^ sur Paris, venant de Juvisy, pour aller 
virer tr^s haut au-dessus de la tour Eiffel et s'en retour- 
ner a tire d'aile a Port- Aviation, oil il atterrissait, 
alors que les bruits les plus pessimistes couraient dej^ 
dans la foule et que plusieurs automobiles ^taient par- 
ties dans la direction qu'on lui avait vu prendre, pour 
aller k sa recherche. 

L'aviateur fut aper9U par un grand nombre de per- 
sonnes de diff^rents points de la capitale. 

On le vit de la rue Montmartre, desChamps-Elys^es, 
de rOd^on, de la place de TEtoile, d'lssy-les-Mouli- 
neaux ; on le vit sur le parcours de la Seine, qu'il suivit 
pour retourner k Juvisy, et, tout d'abord, il apparut k 
bien des regards comme un cerf- volant d^environ 1 metre 
de diam^tre, planant tres haut; mais, en i'examinant, on 
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s'apercevait bien vite que ce cerf-volant n^^tait autre 
chose qu*un aeroplane dirige par son pilote et volant 
suivant un itin^raire fixe k Tavance. 

Aussi y eut-il des rassemblements k divers endroits, 
et c^est avec anxi^te qu'on se demandait quel pouvait 
etre rhomme assez audacieux pour executer un vol aussi 
perilleux. 

L'auteur de ce veritable voyage dans les airs en a ra- 
conte les peripeties dans les termes suivants k un r^dac- 
teur du Journal qui a public ce r^cit : 

Je suia Russe, d'origine frangaise, n6 en 1865 dans Tfle de 
Madere. Je me suis occup6 tres s6rieusement des questions 
relatives a la navigation et c'est ainsi que j*ai 6i6 amen6 k 
imaginer ces curieux bateaux giisseurs qui, n*effleurant que 
la surface de Teau, gagnent de vitesse toules les embarca- 
tions connues, et auxquels on a donn6 le nom d'hydroplanes. 
J'etais, en m^me temps, tres vivement interesse par les r^cits 
des exploits des frdres Wright comme aviateurs. C'est au 
champ de manoeuvres des Hunaudieres, od Wilbur Wright 
r^alisa ses premieres experiences en France, que je fis la 
connaissance du genial Americain. Prodigieusement interesse 
par Tappareil imaging par les Wright, appareil que je consi- 
d^rais comme la realisation de mon reve, je n^eus plus qu^un 
desir: celui de T^tudier et de m'en rendre mattre k mon 
tour. 

Timidement, je m'ouvris de ce projet a Wilbur Wright, 
qui, reconnaissant en moi quelques dispositions, me soumit 
a un apprentissage dont je garde un excellent souvenir. T/est 
k peine si le total des heures de vol durant lesquelles Wilbur 
Wright me fit profiter de son enseignement atteint trois 
heures en tout. 

Puis, livr^ k moi-meme, je poursuivis mon entrainenient, 
methodiquement, sans h^te inutile, m^effor^ant k chaque 
nouvelle envolee de corriger les fautes que j'avais pu faire 
anterieurement. Gar, il faut bien le reconnnUre, la machine 
commet bien peu de fautes, tandis que le pilote.... 

Depuis longtemps^ je desirais venir voler au-dessus de 
Paris; c'est une sensation que j*ambitionnais de connaitre. 
Aussi, depuis une dizaine de jours environ, m*etais-je tout 
sp^cialement appliquS h mettre au point moteur et appa- 
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reil. Depuis vendredi dernier, je guettais Toccasion favo- 
rable. 

H6lasf si monappareil ^taiii fin pril, Tatmosphere semblaii 
▼oaloir s'opposer a mon entreprise. Enfin, cet apres-midi, 
mon moteur ronflait saas le moindre rate, mes helices iour- 
naient a merveille, le temps paraissait decide a se montrer 
favorable. II nV avait pas k hesiter. Je pressai fievreusement 
le d6clic, qui m^envoya dans Tespace, et m'elevant au-dessus 
des arbres qai entourent Taerodrome de Juvisy, je mis fran- 
chement le cap sur la tour Eiffel, dont j*apercevais dans le 
lointain la silhouette el«incee. 

Mon intention elait de passer au-dessus et revenir a mon 
point de depart. Je braquai done le gouvernail de profondeur 
vers le ciel et progressivement j'atteignis une altitude que 
j'evalue approximativement k environ 500 metres. Si je 
n^avais entendu la mitraille des explosions de mon moteur, 
j*aurais pu me croire immobile dans Tespace. 

Mais j'avan^ais tres rapidement, car je ne tardai pas h dis- 
tinguer la tour Eiffel dans ses veri tables proportions. 

Je passai enfin au-dessus du kiosque qui la surmonte, je 
regardai en bas. Paris me semblait n*etre qu'une immense 
carte geographique, presque sans relief. C'est li peine si, de 
loin en loin, j'apercevais quelques monuments. Tournant le 
dos a la tour gigantesque, il me fallait maintenant retrouver 
ma route pour regagner mon point de depart. C*etait la le 
plus difficile de Tentreprise. Apres avoir erre quelque peu 
dans I'onde aerienne, je pris le parti de prendre la Seine 
comme guide et c*est en suivant son cours que mes regards 
dec*ouvrirent enfin un grand reservoir blanc que j*avais remar- 
que a Taller et qui assura mon retour. 

Si je me auis eleve aussi haut, c'est que, redoutant la 
panne de moteur qui guette, helas I tout les aviateurs, je pou- 
vais, en planant doucement, choisir mon point d'atterissage 
dans un rayon approximatif de 2 kilometres. 

Faut-il Tavouer, jamais je ne suis monte en ballon libre, et 
Taeroplane est le seul engin aerien dont je possede quelque 
experience. 

Que VOU8 dirai-je de plus, si ce n'est que mon plaisir d'avoir 
r^ussi dans mon entreprise s'est trouve tres heureusement 
augmente de la joyeuse surprise que j'ai eprouvee de trouver 
Orville Wright en atterrissant a Juvisy. 

Le mois d'octobre ne devait pas avoir d'autre expe- 
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rience meiitant d'etre notee, et nous devons arriver 
maintenaiit au mois de novembre ou les aviateurs insial- 
les au camp de ChAlons devaient faire de nouveau par- 
lerd'eux. 

Le 1*^' novembre, Henri Farman battait, parun temps 
convert et pluvieux, le record du vol avec passager par 
une course d'une dur6e de 1 h. 16 min. 35 sec. Le 3, il 
effectuait une prouesse qui ajoutait une nouvelle page au 
Jivre d'or de Tavialion. 

L'avlateur, qui s'etait entrain^ ces derniers jours en 
vue de concourir pour la Coupe Michelin, avait envoye 
son eng-agement a T Aero-Club de France. Celui-ci avait 
d^legue, pour le repr^senter, M. Gaudichart, chronome- 
treur ofllciel, et M. Andre Fournier, commissaire. 

Dans la matinee, on etablissait un circuit de 3 kil. 
138 m., marqu^ par trois fanions blancs. Le temps est 
brumeux et froid; il vente un vent qui glace et il semble 
bien que Taviatcur pourra difficilement accomplir la per- 
formance qu'il lui faut faire pour depasser la distance 
que Paullian a couverte a Brookland. 

Cependant, Henri Farman a bon espoir. II fait reni- 
plir son reservoir avec 87 litres d'essence et compte 
voler au moins pendant quatrc lieures. Le mecanicien 
Herbster a revu toutes les parties de Taeroplane. A 
12 h. ;i5, il met Thelice en marche et, tres exactement 
a 12 h. 39 min. 28 sec, Tappareil s'eleve et coupe la 
ligne ou se trouve le chronometreur. 

Henri Farman, sans monter ^ une grande hauteur, 
prend son equilibre h une vingtaine de metres du sol et, 
r^glant son moteur pour voler a une vitesse moyenne de 
54 a 55 kilometres a Theure, se met a tourner, accom- 
plissant chaque tour avec une regularite clironometrique. 
Au coiitrOle, on indique a Taviateur, au moyen de grands 
chifTres, le temps qui s'ecoule. L'heure passe. Henri Far- 
man approche a 3 h. 22 minutes les 156 kilometres de 
Paulhan et, aux acclamations des assistants continue sa 
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raadonu^ a^rienne. Le soleil baisse^Thorizon; le froid 
s'accentue et on est oblige d'allumer de grands feux 
devani le contrdle pour se r6chauffer. Le premier record 
que bat Farman est le temps qu'il avait fait k Reims 
pour 180 kilometres, 3 h. 2 mi n. II n*a parcouru k ce 
moment que 170 kilomMres. 

Mais il a bient6t fait de battre ^galement son record 
de distance et ^ 4 h. 39 min., apr^s quatre heures de 
vol, i] a d^passe les 200 kilometres ! 

Le soleil se couche ; c'est Theure officielle pour Tarr^t 
du chronom^trage. A ce moment, Henri Farman a par- 
couru 222 kilom. 898 metres en 4 h. 6 min. 25 sec. Mais 
il continue k voler pendant une dizaine de minutes encore 
ei 8*arr£te volontairement, craignant de manquer d'huile, 
a 4 h. 47 min. 18 sec, ayant fait 74 tours, soit exacte- 
ment 232 kilom. 212 metres en 4 h. 17 min. 53 sec. 

Henri Farman venait de demontrer qu*on peut d^s 
aujourd*hui voler aussi longtemps que le permet la pro- 
vision d'essence et d'huile emport^e k bord d'un aeroplane. 

Le record de la hauteur conquis par Rougier an mee- 
ting d*Anvers, ne devait pas tenir longtemps. 

A Sandown Park, le 6 novembre, vers 2 heures, Paul- 
han partait pour essayer le record de la hauteur. 

D6part excellent, Paulhan volant en immenses cercles 
en dehors des limites de Tenceinte du Park, montait 
T^gulierement et doucement jusqu*k 977 pieds, soit 
296 metres, mesures ofliciellement par des instruments 
pr^is, manias par des officiers du genie. 

Apr^s un vol de 15 min. 55 sec, Paulhan arr^tait son 
moteur k une hauteur de 150 metres, descendait en 
planant jusque cinq mMres du sol, et reparlait, sans tou- 
cher, pour un tour presque coraplet, quelques metres 
au-dessus des spectateurs a(in de leur donner une bonne 
vne de pres de I'a^roplane en cours de vol. II s*arrdtait 
ensuite k dix metres du hangar. 

Enthousiasm^e par ces vols audacieux, ex^cut^s avec 
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une maiirise admirable, la foule applaudit avec enthou- 
siasme le courageux et habile pilote. 

De retour k Bouy (camp de Ch&lons) Paulhan r6solut de 
disputer k Latham le prix Lazare Weiller devant Mre d^ 
cern^ k Taviateur ayant battu officiellement le record de 
hauteur Stabli en 1 908 par Wilbur Wright par 110 metres . 

Le vendredi 19 novembre, sur la vaste plaine de Bouy- 
Aviation, le vent atteignait une vitesse de 30 k 40 kilo- 
metres avec des sautes et des variations d'intensite et de 
direction. 

C*est contre ces difficuU^s vraiment p^nibles k com- 
battre que se risquerent les deux hardisaviateurs. Ce fui 
alors Paullian qui prit place au volant sur un appareil 
Farman qu'il n'avait encore jamais mont^. II etaii 
3 h. 47 quand il prit le depart, et s'^lan^a avec une rapi- 
dity surprenante k une grande hauteur. Les cceurs ^taient 
oppresses par tant d'audace. Le biplan luttait difficilement 
contre le vent qui le faisait par instant d6river. Cepen- 
dant, endix minutes, Paulhan avait atteint la hauteur de 
360 metres. II descendit alors peu k peu, malgr^ les 
tourbillons et les remous qui le faisaient tanguer violem- 
ment et atterrit avec une remarquable maestria. 

Presque aussitot Latham partait, mais pour monter 
pluslentement. La lutte contre le vent fut aussi fort p6- 
peaible pour lui ; il atteignit cependant la hauteur de 
410 metres, pour redescendre sans&coups avec la mdme 
maestria que Paulhan. 

Les deux aviateurs furent tr^s acclames par lassis- 
tance ^merveill^e de leur double exploit. 

Les cotes des hauteurs atteintes furent prises de fa^on 
rigoureuse avec des appareils sp^ciaux par le g6n6ral 
Jourde, commandant la place du camp, et ses officiers 
d'etat-major. 

En presence du temps magnifique qu'il faisait le len de- 
main 20 novembre, Paulhan se d^oidait k tenter de nou- 
velles experiences. 
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A 10 heures du matin, k bord d'un biplan Farman, il 
s'6le va lentement et graduellement k 300 metres d*altitude. 
II traversa le camp, passa au-dessus du clocher de Mour- 
melon et, apres avoir vol6 au-dessus de Baconnes et de 
Sept-Saulx, il revint atterrir au camp de Chalons, en face 
des hangars. Pendant ce vol superbe, Paulhan coupa a 
un certain moment, Tallumage a 200 metres de hauteur. 

A 11 h. 45, Paulhan repartit. II s'eleva tout de suite u 
200 metres et fila sur Ch&lons. II contourna la cathe- 
drale, fit le tour de la ville, passant deux fois au-des- 
sus de la Marne, et revint au camp par La Veuve et 
Vadenay et la ferme de Bouy. 

A Tarrivee, Taviateur coupa encore son allumage a 
plus de deux cents metres de hauteur et il atterrit en 
planant k midi 40. Une distance de 60 kilometres avait 
et^ parcourue k une altitude moyenne de 300 metres. A 
un certain moment^ mdme, les officiers du g^nie qui sui- 
vaient ces Evolutions, purent se rendre compte, avec les 
instruments de precision dont ils disposaient pour calcu- 
ler la hauteur d'un point quelconque situE dans Tespace, 
que Paulhan avait d^passE I'altitude de 600 metres. 

Au tour de Latham maintenant. 

Jaloux des lauriers de Paulhan, de Bleriot, du com to 
de Lambert et de Santos-Dumont, le jeune aviateur, se 
rendit le mardi 23 novembre de Mourmelon k Reims en 
aeroplane, et rentra k son hangar egalement par la voie 
des airs. 

Yoici le r^cit que le correspondant i*Emois du Journal 
a tracE de cette amusante randonn^e qui t^moigne de la 
parfaite assurance mise par Latham en son appareil : 

Invito ^chasser h Reims, dans les propri^tesdu marquis de 
Polignac, Latham a pref^rE, pour faire le d^placement de 
Mourmelon k Reims, Ta^roplane a I'automobile ou au chemin 
de fer. 

Ce matin, le hardi aviateur faisait sortir son beau monoplan 
Anloinelle du hangar de Mourmelon, meltait h bord son 
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fusil et ses cartouches et, k iO h. 25, s'elevait dans les airs^ 
d^crivait quelques courbes, puis piquait droit sur la cath6- 
drale de Reims, en se maintenanl a une hauteur constants 
d'environ 60 metres. 

Sur la route de Mourmelon a Bouy, de nombreux specta- 
teurs, intrigues, suivaient des yeux ce depart audacieux. lU 
virent se perdre Taeroplane dans la direction de Reims. 

Arrive au-dessus de notre ville, Taviateur, au lieu de la 
traverser comme on s y attendait, obliqua tranquillement k 
droite et piqua droit vers Berru, ou se trouvent la propriete 
et les terrains de chasse du marquis de Polignac. II dtait 
il heures et demie quand cet invito peu ordinaire, ayani 
^volu^ gracieusement au-dessus des pelouses, vint atterrir 
mollement sur le gazon. 

Re9u k sa descente d*a6ropIane par le prince de Polignac et 
le marquis de Polignac, le roi de Tair fut pr6sente aux invites : 
MM. le prince de Garaman-Cbimay, Adrien Lannes de Monte- 
bello, Migniot et les membres du comite d'aviation de Reims. 

Apres le dejeuner, la chasse eut lieu. Le tableau fut ma- 
gnifique. 

A Mourmelon-le-Grand et a Bouy, on n'etait pas sans in- 
quietude. On se demandait ce qu'avait pu devenir Taviateur 
depuis 10 heures du matin. On avait telephone k Reims et on 
n*en avait obtenu que cette seule r^ponse : « Latham a pass6 
au-dessus de la ville sans s*y arreter. » 

Gependant, Latham, apres avoir chasse avec les invites du 
marquis de Polignac, ^tait revenu vers son aeroplane. II y 
avait replace son fusil et, aux cotes de Tarme, une partie du 
gibier tu^, exactement quatre faisans et une dizaine d'autres 
pieces; puis, par les simples moyens du bord, sans m^me 
l*aide d'un mecanicien, il avait pris a travers les airs le che- 
min de retour. 

Le ciel etait cependant mena^ant, lourd de nuages amon- 
celes ; mais Taviateur n'hesita pas k monter k une hauteur de 
200 metres, k laquelle il se maintint pendant les 30 kilometres 
qui separent Berru-le-Hardi du camp de Chalons. 

II etait exactement 4 h. 15 quand on aper^ut, au milieu des 
nuages bas et noirs, le fort et gracieux appareil Antoinette^ 
dont le moteur tapait avec une alerte r^gularit6, pour atterrir 
sans heurt juste devant son hangar. 

L'aviateur avait accompli les 25 kilometres du parcours en 
vingl minutes, c'est-h-dire plus rapidement encore qu'k Taller. 
II avait dQ lulter contre un fort vent debout. 
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Le i^ decembre, au camp de Ch&lons, Latham a ac- 
complit une uouvelle et admirable prouesse sur son mo- 
noplan Antoinette, 

Vers 2 h. 45, apr^s avoir pris place sur son appa- 
reil, Taviateur fit une belle eolev^e. Apres avoir decrit 
deux huit magnifiques, V Antoinette montait rapidement 
di KM), puis 200, 300 et 400 metres, encore un petit cir- 
cuit et, toujours cingle par la pluie qui faisait rage, Toi- 
seau depassait les 450 et 500 metres. 

Tout Ik-haut, ballotte par les rafales, emport6 par la 
temp6te, parfois m£me presque completement retourn^, 
le monoplan volait toujours. Les spectateurs redoutaient 
une catastrophe ! Mais Latham savait retablir T^quilibre 
et, une fois de plus, il sortit victorieux de cette longue 
et ^mouvante lutte centre les elements. 

Ce vol qui a dure de 2 h. 32 min. k 3 h. 4 min. 5 sec, 
a ^te ex6cute par un vent de 16 k i8 metres k la seconde^ 
vitesse enregistree par les appareils. Quant k la hauteur 
contr6l£e elle fut de 475 k 500 metres, ce qui constitua 
le record ofliciel du monde. 

Quelques jours plus tard, dans les environs de Ver- 
sailles, Maurice Farman, frere du laur^at du Grand Prix 
de Champagne, profita d'un temps exceptionnellem'ent 
beau et calme, pour tenter, le 9 decembre, un raid au- 
dessus des campagnes. 11 s'eleva k 2 h. 50 m. de son 
hangar du Trou-Sal6, pr^s de Buc, et prit, k une allure 
splendide, la direction de Chartres, dont les hauts clo- 
chers Tattiraient. 11 franchit Trappes, Le Perray, Ram- 
bouillet et Gallardon, en se main tenant k une hauteur 
mojenne de 80 metres, et, apres avoir efFectue une 
courbe magnifique, atterrit en vol plane, sur le terrain 
d'experiences de Chartres, k 3 h. 49. II avait accompli 
les 70 kilometres du parcours en 59 minutes. 

La nouvelle de cette audacieuse randonnee ne s'etait 
pas ebruit^e et il n*y avait sur Taerodrome de Chartres 
que quelques spectateurs. Le hardi sportsman, par ce ma- 
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gniiique exploit, s'adjugeaii le titre de recordman du vol k 
travers la campagne ; litre que d^tenait jusqu'ici Bleriot« 
par son vol Etampes-Artenay. 

Avant que I'annee fut close, le 3i decembre, Mau- 
rice Farman renouvelait son exploit avec non moins de 
brio et de succes, en se rendant par la voie a^rienne de 
Chartres k Orleans, ayant ainsi parcouru une distance 
d'environ 70 kilometres. 

II ^tait exactement 7 h. 50 du matin. L'aviateur suivit 
d'abord la direction indiqu4e par la grande route de 
Chartres k Orleans et piqua vers Ymonville, petite loca- 
lite situee a 27 kilometres de Chartres. II se tenait k une 
hauteur d*environ 60 metres et avan9ait avec une admi- 
rable regularity. """^^v^ ' 

Maurice Farman depassa ainsi Artenay et fut bieut6i 
en vue d'Orleans. 

Tout d*abord, Taviateur avait song^ k atterrir dans 
rinterieur m^me de la ville, mais il en fut dissuade par 
les membres de T A^ro-Club du Centre en raison des dan- 
gers que cette descente pouvait presenter. On convint 
que Taeroplane, s'il arrivait en vue d'Orl^ans, prendrait 
terre devant la ferme de Bois-Girard. 

Une centaine de personnalites appartenant k rA6ro- 
Club du Centre et au monde sportif, pr^venues de bonne 
heure, attendaient Tarrivee de Maurice Farman, qui fut 
longuement acclam^. 

Apres un large virage op^re avec une parfaite aisance, 
Maurice Farman vint atterrir moUement devant le han- 
gar qui lui avait ete am^nage specialement. 

II etait ce moment 8 h. 48 m. 30 sec. Le biplan avait 
done franchi en une heure Ics 70 kilometres qui s6parent 
Chartres d'Orleans. 

Maurice Farman reste ainsi pour I'annee 1909 le re- 
cordman des voyages a^riens de ville k ville. 

Quelques jours auparavant M. Jacques de Lesseps 
avait essay^ de disputer ce prix du voyage, dont le d^ 
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tenteur 6tait Bl^riot, et le 21 dScembre k9 h. 41, le de- 
part lui fut doQn6 par M. Richard, chronomdtreur offl- 
ciel. 

L*eadroit choisi 6tait le plateau de Guinette, k la sortie 
d'Etampes, 4 cinq cents metres de la gare, au haut de la 
longue cdte, sur la route de Dourdan. 

Le temps ^tait magnifique, un soleil superbe brillait. 
Un vent l^ger soufflait du Nord. Le sol gele permit un 
depart facile, et les cinq cents spectateurs environ qui 
^taient presents, appiaudirent I'aviateur, qui pilotait un 
monoplan. 

A une altitude d*environ trente metres, M. de Lesseps 
tra versa la vallee de la Lucette et la Chalouette. II 
disparut alors aux yeux des spectateurs. 

On attendait k la mairie des nouvelles de Taviateur, 
lorsqu'k onze heures, M. Jacques de Lesseps revint en au- 
tomobile, portant une l^gere blessure au nez. U expliqua 
k M. Richard que pres de Ville-Sauvage, k 6 kilometres 
environ d'Etampes, son monoplan avait but^ dans un 
buisson. L'appareil piqua du nez dans la terre et les 
deux roues avant du chariot et Thelice furent bris6es. 

En Angleterre, Taviateur Cody, dont nous avons 
parl^ un peu plus haut, tenta le 28 d^cembre un vol au- 
dacieux dans Tespoir de gagner le prix de 250.000 francs 
offert par sir W. Harley pour I'a^roplane qui se rendrait 
de Liverpool k Manchester. 

C'est sur son biplan que Cody tenta T^preuve. De 
boiine heure, il s'6tait mis au travail k Aintr^e, dans le 
Lancashire, ou il avait installe ses hangars. II essaya son 
appareil, qui avait d^jk fait merveille au camp d'Al- 
dershot. 

Son moteur fonctionnant bien, Cody d^cida de partir, 
malgre une forte brume qui obscurcissait Fatmosphfere. 
C'est mdme k cette circonstance que Cody dut de faire la 
plus dangereuse chute. 

II marchait k une bonne allure, lorsque apres i9 kilo- 

8 
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metres, il apergui tout a coup un faisceau de fils t^l6- 
graphiques, trop tard pour pouvoir donner un coup de 
stabilisateur et passer par dessus Tobstacle. M. Cody se 
couteuta de descendre brusquement et toucha le sol sans 
blessure aucune. 

II se trouvait k Eccleston-Park, c'est-k-dire encore 
assez loin de Manchester. 

Ou constate h. la fin de chaque ann^e, une recrudes* 
cence d^activit^ chez les aviateurs qui essaient de con- 
querir les trophees et prix n'ajant pas re9U d'attribution 
au cours de Tannee. C'est ainsi que le 3i decembre, k 
Ch&lons-sur-Marne, Latham courait pour le Prix Miche- 
lin; il partait k 9 h. 53 min. 40 sec, et marchait k une 
belle allure moyenne de 65 kilometres k Theure^ mais au 
seizi^me tour, une ligature ayant saut^, il atterrissait k 
iO h. 41 m. 31 sec, ayant convert environ 43 kilom. 200. 
Farman faisait un vol d*essai sur un appareil rapide, 
pret k partir s'il ^tait n^cessaire pour fitre certain de 
garder la Coupe. 

A 11 h. 31, Latham se mit k la poursuite de Farman 
pendant cinq tours, mais son moteur I'obligea k atterrir 
au sixieme tour; k midi 5^ il abandonna et Farman 
continua seul; il vola r^gulierement et atterrit sur un 
signal apr^s deux heures et sept minutes de vol, soit, en 
quarante et un tours, 126 kilometres. 

Farman restait done d6tenteur du prix Michelin, par 
son vol du 3 novembre, de 232 kilometres. 

A la m^me date, k Taerodrome de Pau, M. Leblanc 
gagnait, par un temps magnifique, la Coupe Archdeacon 
dont le detenteur ^tait le regrette capitaine Ferber. L'a- 
viateur fit deux vols de 15 kilometres en 14 minutes, 
et de 22 kilometres en 26 minutes. Ce devait dtre Ik la 
derniere manifestation sportive de laviation pour Tan- 
nic 1909. 

Nous devons, pour ^tre complet et avant de resumer 
en un tableau synth^tique les progrfes de I'a^roplane, 



l' AVIATION ET L^A^RONAUTIQUE A LA PIN VE 1909 11& 

dire quelques mots des dirigeables fraa9ais et strangers. 

Le petit diiigeable Zodiac III^ au comte Henry de la 
Yaulx, fit, le 9 decembre, au-dessus de Paris, un raid 
de deux heures. 

II js'agissait de concourir pourle prix Dupuy-de-L6me^ 
dot^ d'une somme de 2.000 francs et fonde par TAero* 
Club de France sur la subvention du minist^re des 
travaux publics, pour r^compenser un dirigeable de 
moins de 1.500 metres cubes ayant realise, en 1909, la 
plus grande vitesse sur un circuit ferm6 de SO kilo- 
metres. 

A midi et demi^ le co'itte Henry de la Yaulx montait 
dans la nacelle, accompagn^ de M. Andr6 Schelcber, 
commissaire de TAero-Club, et du m^canicien Legal. Le 
moteur fut aussit6t mis en marche et Tauto-ballon, s'^le- 
vant rapidement, prit la direction de Marly rle-Roi, pour 
se diriger ensuite sur Chatou, Genneviiliers, Courbevoie, 
Neuilly, les Champs-Elys^es. II decrivait un grand cercle 
aU'dessus de Paris, voguant k une altitude moyenne de 
250 metres, ce qui permettait de distinguer nettement 
les passagers. A 1 b. 45 exactement. Zodiac III doublait 
les Invalides, puis viraii de bord et se dirigeait vers 
Meudon, Ville-d'Avray et Versailles. Le retourau bangar 
de Saint-Cyr s'est fait a deux heures et demie, exacte- 
ment. Le Zodiac a parcouru ainsi une soixantaine de 
kilometres k une allure de 40 kilometres k Tbeure en 
moyenne. 

Vers la fin de Tapres-midi, le Zodiac III v^ritnble 
ballon-vedette, effectuait une nouvelle sortie, toujours 
pilots par le comte Henry de la Vaulx, mais cette fois il 
avait comme passagers le commandant Bouttieaux et le 
capitaine Blois, du bataillon des a^rostiers militaires. 
Cetie sortie, qui dura trois quarts d'heure environ, fut 
faite dans les alentours de Versailles. 

Le 21 decembre, sous la pluie et dans le brouillard, 
ie comte Henri de la Vaulx gagnait le prix de 4.000 francs^ 
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cre^ par le Minist^re des Travaux publics pour le diri- 
gpeable qui, avant la fin de rann^e aurait accompli, 
dAment contr6l6, le plus grand voyage en circuit ferm^, 
sans escales. Le comte de la Vaulx, ayant envoys son 
engagement k TA^ro-Club, avait choisi pour point de 
virage Rambouillet. II quitta Saint-Cyr k 2 h. 43 min. 
avec le Zodiac lily n'ayant k bord que le m6canicien 
Legal, et gagna Rambouillet par Trappes et le Mesnil» 
kune altitude moyenne de 150 metres. Apres avoir vir6 
autour de I'^glise, il revenait k son point de depart en 
suivant la ligne du chemin de fer, et atterrissait k 4 h. 
30 min. ayant parcouru environ 60 kilometres. 

Trois jours plus tard, le mSme a^ronat, ayant toujours 
le mdme pilote et le m£me mecanicien, disputait, r6gu- 
li^rement engag^^ le Prix dug6n6ral Meunier, destined 
Ta^ronat qui, avant le 31 d^cembre 1909, aurait accompli 
le plus grand itin6raire indiqu6 d avance, sans escale 
ni ravitaillement. L*itin6raire choisi 6tait le suivant : 
Saint-Cyr, Saint-Germain, Pontoise, Meaux, Paris, Ver- 
sailles, Saint-Cyr» soit 150 kilometres. 

Le Zodiac ///parti k iO h. 10 min. du matin de son 
hangar accomplit ce circuit en 4 h. 4 min., contrdle en 
automobile par MM. Andr^ Schelcher et Clarke au moyen 
de photographies prises au passage du dirigeable. 

Pendant ce temps, et d'accord avec le Minist^re de la 
Guerre et pour rendre hommage k la m^moire d*une des 
victimes du Republique^ MM. Paul et Pierre Lebaudy 
ont decider de nommer : Capitaine-Marchal^ le nouveau 
dirigeable qu'ils viennent de mettre en construction a 
Moisson et quails ont ofFert k Tarm^e fran9aise. 

Les dirigeables strangers ^voluaient de leur c6t^. 
Ainsi le dirigeable allemand Gro«5 /qui, k deux reprises 
d6jk, fit naufrage, une premiere fois au mois de juin der- 
nier, lorsqu'il resla suspendu dans un arbre du Grune- 
wald, pr^s de Berlin, et une seconde fois en septembre, 
lorsqu'il tombadans la baie de Steffin, pr&s de Wollin^ 



J* 
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a fait sa reapparition, enti^rement remani^. Ce ballon a 
H6 allong^ de 8 metres; 11 a ^t^ muni de moieurs plus 
puissants et a subi d'auires remaniements et modifica- 
tions, qui le font ressembler en tons points au Grots //, 
qui est alle stationner depuis lors k Metz. Mont6 par le 
major Sperling, Ting^nieur en chef Basenach et des sol- 
dats du bataillon des a^rostiers, ii a fait sa premiere 
ascension au champ de tir de Tegel. Cette sortie a eu lieu 
par 5 degr^s de froid et a parfaitement r^ussi. Des que 
les essais seront terminus, le dirigeable reprendra son 
port d'attache, qui est Cologne. 

L'Autriche elle-m^me s*est int^ress^e k Ta^rostation 
militaire. Le premier dirigeable autrichien qui est, 
comme on sait, du type Parseval, a effectue derni^rement 
sa premiere ascension k Taerodrome que Tadministra- 
tion militaire autrichienne a fait amenager a Fischma- 
nend, dans la Basse- Autriche. Cette experience s'est 
accomplie sans incident. 

Le Parseval autrichien a une longueur de 50 metres et 
10 metres de diam^tre dans sa plus grande largeur. II est 
muni d'un moteur de 115 chevaux. La nacelle est dis- 
pos^e de fa^on k garder toujours sa position horizon- 
tale, quelles que soient les inclinaisons du ballon. 

Ce dirigeable a ^t^ construit en Autriche avec des 
mat^riaux autrichiens, mais sur les plans du major Par- 
seval. 

Nous arrdterons ici cette revue des laits les plus sail- 
lantsde Tann^e a^ronautique 1909,negl]geant les^v^ne- 
ments d'importance secondaire qui ont encore eu lieu au 
cours de ces douze mois et nous terminerons par un 
tableau-r^sum^ dress^ par les soins de TA^ro-Club de 
Belgique et public par la revue la Conquete de Pair de 
notre ami M. Adhemar de la Hault, k laquelle nous 
avons eu Toccasion de faire de nombreux empnmts au 
cours de ce chapitre. 
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TABLEAU GHRONOLOGIQUE 

dee prinolpftiix fails aooomplls Jusqa*aa 1" Janvier 19iO 

ail moyen d'appAreih diU « plut lourd» » que Vair 



A. — Dar6e et Distance 



DATE 



14 oct. 1897 

17 d«c. 1M3 

17 (Uc. 1»04 

i^ sept. f90S 

29 sept. f90ft 

3 oct. i90S 

4 oct. 1905 

5 oct. 1905 
14 Mpt. 1906 

tl oct. 1906 \ 
U nov. 1906 



IB oct. 1907 
23 oct. 1907 
26 oct. 1907 

» 
9 noT. 1907 
11 janv. 1908 
13 janv. 1906 
16 imrs 1908 
SI nan 1908 

10 avril 1908 

11 avril 1908 
57 mai t908 
30 mai 1908 

S! juin 1908 
6 iuill. 1908 
4iuill 1908 
a juill. 1908 

8 aoAt 1908 

11 aoAt 1908 

12 aoflt 1908 

13 aoOt 1908 
3 sept. 1908 
5aepL 1908 
G sept. 1908 

9 tepl. 1908 

n 
10 sept. 190& 

» 
U sepL 1908 
If sept. 1908 
16 sept. 19 8 
21 sept. 1908 

29 sept. 1908 

30 sept. 1908 
2 Oct. 1908 
21 oct. 1908 
30 oct. 1908 
18d(*c. 1908 
81 d4c. 1908 

19 mars 1909 



AVIATEUR 



Ader 
Orville Wright 



» 
I) 
» 
» 
» 



Santos-Dttmoal 



» 

R 
>» 



H. Farman 
H. Fannaii (1) 



» 



H. Farman (2) 
Delap^range 
H. harnian 
DeiograDge 



» 
» 



H. Farman (3) 
Bl^riot 



n 



Wilbur Wright 



LOGALITfi 
on LI VOL a trt sfncrot 



n 
n 
» 



Delagrange 

Orvillti Wnght 

» 

Wilbur Wright 
Orville Wright 

Wilbur Wright 

» 

H. Farman 

n 

BI4riot 

H. Farman 

WHbur Wright 

Wilbur Wright (4) 

C<* de Lambert 

Paul Tissandier 



Satory 
Dayton 



» 
u 



Bagatalle 



» 
.1) 
n 
Issy-les -MouHneaux 
» 
» 
» 
n 
» 
» 

N 

» 
» 

Rome 

Milan 
l8sy-les<Moulincaux 

» 
Les Hunaudi^res 

Auvours 

N 

Issy-les-Mou!tneaux 
Fort Meyer (U. S. A.) 

» 

I) 

Auronrs 

Fort Meyer (U. S. A.) 

N 

Attvoors 

» 
GhAlona 

w 

» 

Toury 

ChAloBs 

Auvours 

n 
Pau 

M 



TEMPS 



a. M. a. 

59 

18 9 

19 65 
25 5 
33 17 
38 3 

8 



21 1/5 

16 2/5 

27 

31 3/5 

52 3/5 
1 14 
f 45 
1 28 

21 1/5 
3 31 

6 30 
15 25 
15 26 4/5 



20 
5 
8 
1 
3 
6 
8 
10 
19 
29 
6 
2 
5 
21 
10 
15 
39 
1 3! 
42 
43 
44 



I 

1 

1 
1 



19 3/5 
47 
45 
45 
43 
56 

13 2/5 
40 

48 2/5 
53 4/5 
4 
30 
57 
43 
50 
20 

18 2/5 
25 4/5 



32 



17 

1 54 22 2/5 

2 20 23 1/5 
21 19 

23 



DISTANCE 



200 

4.600 

260 

17,961 

19.570 

24.535 

33,466 

38,956 

7 & 8 

50 

60 

82. 6» 
220 
285 
18C 
363 
403 
771 



1,500 

269 

2,004 

2,500 

3,925 

9,000 

12,760 

17,000 

19,700 

6,000 



24,727 



S2.00O 



39,000 
41,000 
40,000 
7,000 
27,000 
99,800 
124,700 



-^I 
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A. — Durte et Distance (Suite). 



DATE 


AMATEUR 


LOCALITi 
00 LM, TOL A trt irncnrt 


TEMPS 


DISTANCE 








■. ■. 8. 


Mftran 


24 mmra 1909 


G>« de Lambert (5) 
Paul Tissandier (6) 


Pan 


27 11 


25,260 


» 


» 


27 SO 


26,250 


27 iD«rs 1909 


C^ de Lambert 


M 


11 50 


^p^ 


SO mai 1909 


Paul Tissandier 


• 


1 2 


_ 


5 juiD 1909 


Latham 


Ghilons 


1 7 37 


__ 


3 iuUl. 1909 


BIAriot 


Douai 


47 17 


__ 


4iuiU. 1909 


w 


Juvisv 
Morris Park (New-Tork) 


60 8 


_ 


17 iuiU 1909 


Glen Gurti's 


62 30 


... 


21 juill. 1909 


Paul Tiasandier 


Vichy 


66 36 


... 


7 aoAt 1909 


Sommer 


Ghilons 


2 27 16 


_ 


25 aoOt 1909 


Paulban (7) 


B^tbeny.Reims 


2 43 24 4/5 


133,676 


26 aoAt 1909 


Lalham (8) 


n 


2 17 21 2/5 


154,620 


27 AOAt 1909 


H. Farman (9) 


N 


3 4 56 3/5 


ISO.OOO 


» 


Glea Curtisif (10) 


N 


15 50 3/6 


20,000 


28 ao6t 1909 


Bliriot (U) 


11 


7 47 4/5 


10,000 


29 ao&t 1909 


Glen Culrtiss (12) 


» 


23 29 1/5 


30 000 


3 nor. 1909 


H. Farman 


Gh&lons 


4 17 5 


232,21^ 


16 nor. 1909 


Grade 


Berlin 


54 


_ 


16 <Uc. 1909 


J. deLeaseiw(i2k'>) 


bsy-ks-Moulineaux 


1 32 26 


— 



(1) Gagne le Prix de 150 mMres de 
lAdroGIub de France. 

(2) Gaene le Grand Prix de 50.000 fr. 
de MM. Deutsch de la Meurtbe et Arch- 
deacon. 

(3) Ga^ne le Prix Arroengaud (15 kilo- 
m^resj. 

(4) («agne la Coupe Michelin. 

(6) Pnx de rA<ro-aub de 250 mitres 
(€Ouru 101 fois). 

(6) Prix de I'AeroGlub de 250 mitres 
(coora 101 foia). 



(7) (}oncours de Reims. 

(8) Concours de Reims. 

(9) Concours de Reims. 

(10) Concours de Reims (Coupe (jordon- 
Bennett). 

(11) (>oncours de Reims (rilesse 77 kilo- 
mitres k Theure). 

(12) (>>noours de Reims (Prix de la vi- 
tesse). 

(12 k**) Record de la dielance ea mo- 
ooplan. 



B. -* Hauteur. 



DATE 


AV14TEUR 


LOCALITY 

00 LS TOL A trt KFnCTOt 


TEMPS 


HAUTEUR 










MftTMS 


IS dec. 1908 


WUbur Wri^l (13) 


Auvours 


— 


115 


29 aoikl 1909 


Paulhan (14) 


B^theny 


— 


90 


• 


Farman (IS) 


» 


■i— 


110 


n 


Latham (16) 


» 


.— 


156 


20 sept 1909 


Rougier 17) 


Bresda 


— 


198 


iw nOT. 1909 


Rougter 18) 


Anvers 


— 


270 


6 DOT. 1909 


Panlhaa 


Sandow Park 


.» 


196 


19 nov. 1909 


Paulhan 


Gbilons 


■— 


860 


m 


Latham 


m 


—^ 


410 


i*» dte. 1909 




N 


— — 


475 



(13) Prix de U haotear. 

(14) Semaine de Reims. 
<!•) Smmim dt Raima. 



(16) SeoMiM de Reims ; 
de la Haute ^r. 

(17) Semaine de Breecia 

(18) Semaine d'Anvera. 



gagae le Prix 
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C. — VoI« avBO I 



(IM Ud p>Hag 

Itt Un pauig 

ill y," ■""« 

ItJj Un pasug 
(IS) Un paiaag 
j») Un pung 



GE 37 t/a - 

1 4 !« IJE 
I 9 M Irt 



(«) Ud paiugar. 
(fB) AppraDtiMandaConMda 
el da Piul Tiwndier. 
(M) Un paauger. 



D. — Vols k tniTers dhsumpB (CroH coontiy). 



DATE 


AVUTEUR 


LOCAL ITB 


TEMPS 


DISTANCE 


Moat. 1MB 


H. Ptmaa 


Du camp da ChUona au 
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D. — Vols ^ travers champs (Gross oountry) [Suite) 
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IX 



Nterologie de I'aviation. 



Nous arrivons ici k la page funebre du martyrologe 
de cette science, k peine entree dans le domaine de 
rexpdrience pratique et qui a dejk fait tant de victimes 
parmi les plus hardis et les plus determines aviateurs. 
Ddjk, en 1908, Ta^roplane avait ddjk caus^ mort 
d'homme : le lieutenant americain Selfridge, tu6 aux c6- 
t^s d'Orville Wright qui en avait 6t6 quitte pour une 
jambe cass^e, et on avait inscrit le nom de cet infortun^ 
k la suite de ceux de Lilienthal et de Pilcher, les initia- 
teurs du volplane, tu6s au cours de leurs essais. 

L'annee 4909 a vuperir le capitaine Ferber, lepromq- 
teur en France de Taviatipn mecanique, Lefebvre, le pi- 
lote des appareils Wright, et un d6butant : Fernandez. 
Voici quelques details au sujet de ces catastrophes. 

La premiere victime fut Lefebvre, I'un des pilotes qui 
s'etaient le plus distingu^s au cours de la Grande Se- 
maine de Champagne, et qui p6rit le 7 septembre k Tae- 
rodrome de Juvisy, en essayant un appareil Wright 
construit par la Soci^te V Ariel. 

A la tombee du jour, laviateur faisait une premiere 
sortie et effectuait un tour de piste k allure trfes r6gu- 
li^re, quand soudain le biplan qu'il montait plongea de 
I'avant et s'efFondra sur le sol. 

M. Michel Glemenceau, fils de lancien president du 
Conseil et directeur de la Society Ariel, qui assistait k 
ce cruel ev^nement en proie k une Amotion bien com- 
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pr^hensible^ a relate en ces lermcs, au redacteur de 
VAuto, Vhorrible catastrophe : 

Lefebvre essayait des appareils destines k des clients, pour 
le compte de notre Soci^le. II avail deja vole superbement 
avec Taeroplane de Schraeck, lorsqu'il prit un second aero- 
plane qui n'avait pas encore vole. 

Lefebvre s'elait 6levd assez haul et revenait vers le sol. 11 
se trouvait a 6 metres environ au-dessus de la lerre, lorsque 
soudain nous vimes I'appareil « plonger ;> litteralement et 
tomber. 

L*impre8sion fut horrible. Nous eumes imniediatement la 
conviclion d'un malheur; en effet, Tappareil avail compl^te- 
tement capote. II gisait sur le g^azon, dechiquete, brise. 

Avec deux autres pcrsonnes, temoins de Taccident, j*ac- 
cours et nous relevons Lefebvre qui ralait sans connaissance. 

Les soins lea plus rapides et, — je puis Taffirmer, — les 
meilleurs lui furenl aussitdt prodigues par des docleurs pre- 
senls. Malhcureusement, tons les efforts, les piqures de cafeine 
furent tenths en vain. Au bout de dix minutes, on acquit la 
certitude que le malheureux etait mort. 

II ne portait pas de (races de blessures apparenles et Von 
croit que la mort est due a une fracture du crane. 

On se perd en conjectures sur les causes de Taccident. Non 
seuiement ce n'esl pas le moteur qui a lache, mais au con- 
tra ire eel ui-ci, en continuant a tourneret, par suite, a actionner 
rhelice, a accru inconstcslablement la rapidity de la chute. 

L'helice laboura le sol quelques instants encore apr^s la 
catastrophe. 

Quant a Lefeljvre, projcte a deux metres environ de son 
siege, il 6tait entendu sur le dos. Aucunc piece de Tappareil, 
— lequel ^tait sens dessus dessous, — n'a du le toucher. 

Eugene Lefebvre, n^ le 4 octobre 1878, etait 6leve de 
rinstitut Polytecbnique de Lille. II s'^tait occupy d'in- 
dustrie frig-orifique en Russie et aux colonies, et 6tait en- 
tr^ en 1909 au service de VAriely en qualite d'ing^nieur. 
II avail inaug^r^ en HoUande une m^thode de lancemeni 
nouvelle pour les appareils Wright et en avail appris 
seul la conduite, donnant ainsi h la fois une preuve de 
ses qiialit^s d'ingenieur et Texemple d*une ra^re audace. 
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Lefebvre avail ^tabli un record remarquable k B^iheny, 
en se clasaant dans toutes le$ epreuves de la Grande Se- 
maine. 

U a €i& impossible aux experts nomm^s de determiner 
avec certitude la cause r^elle de la chute mortelle de Le- 
febvre les debris de Ta^roplane 6tant dans un ^tat ne per- 
mettant aucune investigation. On n'a done pu former 
que des hypotheses dont les plus plausibles sont les 
suivantes : Taviateur a pu 4tre victime d'une syncope 
ou d'un eblouissement qui lui a fait agir inconsciemment 
k faux sur les commandes et plonger vers le sol sur le- 
quel il est venu s'abimer, ou bien il y a eu rupture, coin- 
cement des commandes du stabilisateur d avant. Dans 
les deux cas, il est facile de se rendre compte que Tappa- 
reil^ brusquement priv^ de Tappui que lui donne le gou- 
vernail de profondeur, devait s'incliner vers le sol et 
atterir en quelques instants k une vitesse d'au moins 
20 metres par seconde, en raison de Tacc^leration due 
k Taction de la pesanteur. 

Les obs^ques, ou furent representees la Societe d'En- 
couragement k TAviation, la Ligue nationale a^rienne, 
TAero-Club, la Society Ariel, eurent lieu k Corbie, sa 
ville natale, le 10 septembre. Le Ministre des Travaux 
Publics s'etait fait reprdsenter parle pr6fet de la Somme, 
et de nombreux discours furent prononc6s sur la tombe 
entr'ouverte du pilote des appareils Wright, qui avaient 
fait en Lefebvre leur deuxieme victime. 

Quelques jours plus tard, le 22 du mdme mois dc sep- 
tembre, le capitaine Ferber, qui, sous le pseudonyme de 
De Rue, pilotait un biplan Voisin k Boulogne-sur-Mer, 
trouvait la mort dans un vol k trop faible distance du sol. 
L'avant-veille, le promoteur de Taviation en France, in- 
g^nieur k la Society « Antoinette » avail effectue un vol 
admirablemenl r^ussi de 10 kilometres en presence d*une 
foule considerable. 

De Rue, qui etait seul engage pour le meeting de Bou- 
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logne, devait courir le maiiii du 22 septembre le prix de la 
viiesse offert par la compagoie du chemin de fer du Nord. 
Le temps 6tait beau, avec vent assez fort du Nord-Est. 

A 10 h. 07, son biplan Voisin 6tait sorti du hangar 
et, souriant aux personnes presentes, De Rue s'installait 
au volant. II mettait son moteur en marche, et, apres 
avoir roul6 sur une centaine de metres, il prenait son vol 
a une hauteur de 7 ^ 8 metres, par vent debout, par- 
courant environ un kilometre. La cellule gauche de son 
appareil etait l^gerement inclinee. En voulant eiFectuer 
un virage, Taile gauche de son biplan s'inclina de plus 
en plus, au point de toucher le sol ou elle se brisa. 

L'aviateur voulut alors atterrir, mais ses roues de Ian- 
cement heurterent rudement le rebord du foss4 peu pro- 
fond qui sert k I'^coulement des eaux. En meme temps, 
le biplan 6tait pris par un remous de vent et complete- 
ment renvers^ et bris^. 

On se precipita au secours de De Rue qui se d^gagea 
seul de son appareil sous lequel il ^tait engage, r^petant 
a plusieurs reprises : Quel stupide accident! Que c'est 
bSte ! Que c'est b^e ! Mais bient6t, la figure tontraciee^ 
portant les mains a sa poitrine, il s'aifaissait dans les 
bras des personnes presentes. 

Pendant que le docteur Boutry, de Marquise, ^tait 
mande en toute hSte, le malheureux aviateur ^tait trans- 
porte dans les tribunes et etendu sur un matelas. Quand, 
vingt minutes apres, le m^decin arriva, il constata que 
De Rue avait eu dans sa chute la poitrine d6foncce par 
son moteur. II en ^tait r^sult^ une hemorragie interne. 
Tous les soins etaient inutiles. Le praticien Gt cependant 
des piqures d'ether au bless^, mais ce dernier ne tar- 
dait pas k perdre compl^tement connaissance, et k i h. 45 
il expirait,au milieu de la douleur des personnes presentes, 
qui ne pouvaient croire k cette fin tragique de celui 
qu'elles avaient vu tout k Theure si gai et si confiant. 

On sait quelles fun^railles la ville de Boulogne a faites 
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^ la deuxi^me victime que la France a donn^e k la cause 
a^rienne. 

Prevenue avec toutes les precautions necessaires, 
Mme Ferber apprit en Suisse, dans sa propriete de Rue, 
le malheur qui Tatteignait. M. de Stouiz, gendre de Fer- 
ber, fut informe de m^me a Londres, ou il occupe les 
fonctions d'attach^ a la legation Suisse. La c^remonie 
religieuse fut cel6br6e le 25 septembre a Boulogne; le 
corps fut ensuite dirig^ sur Lyon, ou se trouve le caveau 
de la famille. 

Des le 23 septembre, le maire de Boulogne avail pris 
rinitiative d'ouvrir une souscription en vue d'un monu- 
ment k la memoire du doyen des aviateurs fran^ais. Ce 
monument sera erig6 sur la place rafime ou il a peri. 

11 ne convieiit pas, dit M. Tarisse, dans la Revue deVAvia,- 
lioHy d'epiloi^^uer sur les causes d*un accident dont on vient 
d'analyser le uiecanisme. Nous ne retiendrons qu'un cnsei* 
gnement de ce nouveau deuil qui frappe la science et qui 
nous atteint, nous Fran^ais, aussi crueliement, c'est le danger 
qu'olTre le voisinage du sol pour les appareils volants. 

Jamais il ne fut plus imperieux qu'aujourd'hui d'assimiler 
Tun aTautre les navip^ations aerienne et maritime. La terre, 
avec sa surface inegale, ses accidents, les remous d'airqu'elle 
produit, est, pour Taeroplane ou le ballon, Tanalogue du 
rivage. En pleinc mer comme en pleine atmosphere, aucun 
accident n'est particulierement a redouter; c*est seulement 
aux abords des cotes, au voisinage des rochers, ou au ras du 
sol, que Tinfluence des courants et des ecueils, des remous 
el des inegalitds du terrain mettent le navire en p6ril. Voler 
bas n'est pas de la prudence; c'est a trente ou quarante metres 
d'altitude que le piiote aura toute la liberte d'allure qu'il lui 
faut, pour redresser au besoin son appareil dresse par des 
lames aeriennes, sa voilure engagee sous le vent ou inclinee a 
Texces par un virago mal rdussi. 

Apres Lefebvre et le capitaine Ferber, le biplan k 
queue stabilisatrice devait encore tuer une troisieme per- 
sonne, un debutant qui n'avait pu figurer comme il Teflt 
desire k la Grande Semainc de Champagne : M. Fer- 
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nandez. C'est sur Ta^rodrome installs dans la plaine de 
la Brague pres de Nice, le 6 d^cembre, que raviateur 
trouva la mort. Ce matin-Ik, au lever du jour, M. Fer- 
nandez et son mecanicien Lefebvre passereut Tinspeciion 
minutieuse de Ta^roplane et de son moteur k huit cj- 
lindres. lis constaterent T^tat defectueux d'une pi^ce 
commandant le d^placement d un des principaux or- 
ganes, mais, dans son impatience de s'elever et de pro- 
filer de Tetat id^al de Tatmosph&re, M. Fernandez, au 
lieu de suivre les indications de son mecanicien qui lui 
conseillait d'employer du fil d*acier pour assujettir la 
pi^ce designee, se born a k utiliser pour cet usage un 
bout de ficelle qu*il avait sous la main. 

M. Lefebvre insista de nouveau, en faisant remarquer 
k Taviateur la grosse imprudence qu'il commettait et le 
danger grave auquel il allait s'exposer de gaite de coeur. 
Mais Fernandez alleguant que, pour ce qu'il voulait faire, 
la ficelle serait sufiisamment r^sistante, donnait Tordre 
de mettre le moteur en mouvement. L'a^roplane de- 
marra et se mit k rouler sur une longeur de pres de deux 
cents mMres dans la direction de Nice, puis un coup de 
gouvernail de profondeur Penleva franchement et rapi- 
dement k une hauteur de douze k quinze metres. M. Fer- 
nandez piqua droit devant lui ensuite et parcourut en 
ligne droite une distance d'environ trois cents metres. II 
elTectua un virage tres reussi et, apres avoir repris la 
ligne droite, il voulut decrire un nouveau quart de cercle 
pour revenir a son point de depart. En agissant sur la 
commande raccommodee avec la ficelle, celle-ci cassa et 
I'aeroplane n'etant plus guide fit une ^normc embard^c 
et se retourna completement. 

L'aviateur fut projete la face contre terre avec une 
violence telle que sa figure se moula dans Targile. Le 
moteur pesant plus de 150 kilos avec ses accessoires 
se renversa sur lui, en lui brisant la colonne vert6brale. 
La mort fut instantanee. 
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Lorsque TefTroyable chute se produisit, il ne se trou- 
vait sur les lieux que le m^canicien de M. Fernandez et 
un jeune apprenti. On devine leur douleur lorsque s'ap- 
prochant de Tappareil ils constaterent que dejk Fernan- 
dez ne donnait plus signe de vie. Us s*employ^rent ini> 
mediatement k degager la malheureuse victime, mais 
impuissanis a le faire tout seuls ils appelerent k leur 
aide M. Alziary, restaurateur, qui, de sa fenetre, avail 
assists k la terrible chute de Taviateur. Tons trois se 
mirent k Toeuvre et apr^s dix minutes d'efforts leur ter- 
rible besogne fut termin^e. Le cadavre fut transports, 
avec des soins infinis, dans une des salles du restaurant 
Alziary. 

L'infortunS aviateur etait Espagnol d'origine, mais 
Ni^ois d'adoption. Avant de se lancer dans le sport qui 
devait lui coiiter la vie^ M. Fernandez s'Stait adonnS 
avec ardeur k Tautomobilisme. La bicyclette et la moto- 
cyclette Tavaient Sgalement passionne. M. Fernandez 
avait pourtant des occupations sSdentaires fort absorban- 
tes. 11 exploitait, avec sa jeune fenime, place MassSna, 
une importante maison de commerce. M. Fernandez, 
epris d^aviation, avait un peu dSlaissS son gagne-pain 
pour se consacrer k son sport fa von. II avait figure au 
meeting de Blackpool, en Angleterre, et son appareil 
avait 6i6 exposS au salon de Taviation, k Paris, au mois 
de septembre dernier. D6jk Fernandez s'etait timide- 
ment essayS k cet endroit mdme oil il a trouv6 une fin 
tragique. 

II est bien etabli que la chute de Tappareil est due k 
la rupture de la cordelette qui commandait le gouver- 
nail de profondeur. 

On a pu constater que cette ficelle frottait par la ma- 
noeuvre sur une tdle qui a ainsi provoqu6 sa rupture. 

Get accident est done enti^rement imputable k Tavia- 
teur qui en a Ste victime, et TaSroplane ne saurait, dans 
cette circonstance Hve incriminS. II n*en est pas de 



"*^^ 



N^CROLOGIE DE L*AVIATIOM 129 

m6me dans le cas de Delagrange, qui trouva une fin pr6- 
matur^e dans les landes de Croix d'Hins pr^s de Bor- 
deaux. 

Mais cet accident s'^tant produit ie 4 Janvier 1910, 
nous n'avons pas k nous en occuper dans ce volume, en- 
tierement consacrd aux fails de TannSe 1909. 

En r^ume, I'a^ronautique a done fait sept victimes, 
rien qu'en France, au cours de Tannee qui vient de s'£- 
couler. D'abord les quatre ofEciers et sous-officiers du 
dirigeable « Republique^ » puis les trois aviateurs Le- 
febvre, Ferber et Fernandez. On pourrait aj outer encore, 
au compte de Taerostation pure, Mile Masson, noy^e 
dans la Manche pres de Coutances, k Tissue d'une ascen- 
sion en compagnie de jeunes gens inexp^rimentes et qui 
ne surent pas atterir k temps. 

Les accidents de Taviation n'ayant pas entrain^ mort 
dhomme ont 6te assez nombreux. Nous rappellerons les 
suivantes : Au cours d'exp^riences qu'il accompli ssait 
le 20 novembre, a Varsovie, et alors qu'il avait reussi k 
s'enlever avec son appareil, malgre un vent tres violent 
le baron de Caters a 6t^ jete a terre par une forte rafale. 
II se trouvait alors k une hauteur de 8 metres. 

L*aeroplane fut compl^tement detruit, mais le coura- 
geux aviateur, heureusement, s'en lira avec de simples 
contusions. 

C'etait le deuxi^me accident de ce genre survenu au 
baron de Caters dans Tespace de quarante-huit heures ; 
en effet, Favant-veille dejk, le vent avait refoule k 
terre un de ses appareils qui avait ete completement 
bris^, k I'exception du moteur. 

L'aviateur Pecquet, apres s'Stre enleve tres facilement 
a Hambourg, le 1®' novembre, et avoir parcouru 3 tours, 
dune fagon tr6s r^ussie, ex^cutait un nouveau virage, 
lorsque son appareil prit feu, k une altitude de 80 me- 
tres. 

Conservant sa presence d^esprit, le mecanicien redressa 

f 
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son aeroplane qui, semblable k un oiseau bless^, descen- 
dit vers le sol assez rapidement. L'atterrissagefut brusque. 
L'aviateur, pr^cipite centre son moteur et projet6 k terre 
assez fortement, fut relev6 evanoui. 

II portait des blessures assez s^rieuses, mais heureu- 
sement non mortelles. Toutefois il lui fallut un certain 
temps pour se remettre de cet accident. 

M. Bl^riot, le recordman de la travers^e de la Manche, 
^tant k Constantinople k la fin de Tannee, a encore 
essuy^ un nouvel accident, qui est bien le dixi^me dont 
il se tire avec plus ou moins de bonheur. 

Une foule nombreuse 6tait r^unie au champ d'aviation 
et la premiere envol^e ^tait des mieux reussies. Le pu- 
blic faisait alors a Taviateur frangais une chaleureuse 
ovation. 

Malgr^ le vent violent et de brusques rafales, Bl^riot, 
devant Timpatience de la foule, se d^cida k tenter une 
nouvelle envol^e. 

De la place Taxim, sur son aeroplane, il s'^leva aise- 
ment k la hauteur d'une quinzaine de metres, bien qu'il 
fut entrain^ k gauche par un vent violent. 

Bleriot, en arrivant au bout de la place, voulut virer k 
droite, mais le vent s'engoufTrant dans le profond et 
^troil ravin de Tatavla, ly entraina. 

L'aviateur tenta un second virage, mais une nouvelle 
rafale le pr^cipita dans un petit jardin. 

Bleriot se releva lui-mSme, puis il fut conduit ^ TEcole ou 
ses amis accoururent et le transporterent dans une chaise 
k porteurs k Th^pital fran^ais de Taxim. Trois m^decins 
examinerent longuement Bleriot et constaterent une con- 
tusion du c6t^ gauche au-dessous de la derni^re c6te, et 
une l^gere egratignure k la main ; ils declarerent que les 
reins ^taient intacts et ne d6couvrirent pas de lesions in- 
ternes. 

L'a^roplane fut en grande partie d^moli par le choc 
violent qu'il avait subi, mais le moteur 6tait demeur6 
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intact. Remis sur pied une fois de plus, M. Bl^ot a 
continue, depuis lors^ ses toum^es triomphales ^ travers 
ie monde, recueillant des bravos, des couronnes et sur- 
tont de bonnes esp^ces monnay^es, comme t^moignages 
de Tadmiration des foules assistant k ses impression- 
nantes en voltes. 

Nous voici arrives aux confins du domaine qui nous 
^tait imparti dans cet ouvrage, . 'mple revue des faits 
saillants dont Tann^e 1909 a Me le th^Mre, et pour con- 
dure par un r^um6 inapartial ; nous ne saurions mieux 
faire que de reproduire in extenso un tr^s remarquable 
article d'une des notabilit^s du mondede Ta^ronautique, 
M. Henri Kapf^rer, le pilote repute des dirigeables de la 
Soci^^ Astra, 

En 1909, a ecrit M. Kapf^rer, les manifestations de 
la navigation a^rienne par « le plus leger » et « le plus 
lourd » que Fair ont atteint un degr^ tel que les moins 
clairvoyants ne peuvent s'emp^cher d'admettre quun 
grand avenir s'ouvre k Thomme dans ce nouveau domaine. 

11 n'y a pas deux ans, Farman, sur un appareil Voisin, 
bouclait le kilom^re ^ la stupefaction du public parisien, 
etgagnaitle prix Deutsch- Arch deacon. Cet exploit pa- 
raissait un tour de force invraisemblable. Pour le petit 
nombre d'initi^s, il venait conCrmer la vraisemblance 
des vols myst^rieusement executes en Am^rique par les 
freres Wright, ^mules du regrette Lilienthal depuis plu- 
sieurs ann^s. 

Quels progrfes depuis! De cette courte minute, pen- 
dant laquelle un aeroplane se soutenait dans Tatmos- 
phere, aux deux, trois et quatre heures de vol r^alisees 
par les Wright, les Paulhan, les Latham et les Farman, 
que de chemin parcouru! 

C'est Bleriot traversant la Manche, et avec une au- 
dace si simple r^duisant a n^ant Tinsularit^ de TAngle- 
terre. C'est Latham volant au-dessus des faubourgs de 
Berlin, sur son monoplan Antoinette, si semblable a 
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Toiseau que les spectateurs 6nius croyaient voir ua 
grand aigple accourir du fondde rhorizon. C'est le comte 
de Lambert qui, sur biplan Wright, accomplit le stu- 
p^fiant voyage sur Paris, venant contourner la Tour 
Eiffels 600 metres d'altitude. C*est encore Latham k 
Doncaster qui se joue de la temp^te et, devant un public 
fr^missant d'anxi^t^, vole un jour ou la vitesse du vent 
6tait telle que son appareil pourtant si rapide reculait 
sous les rafales comme la mouette dans la tourmente. 

Etquandon songe queces prouesses sont accomplies 
avec des appareils encore rudimentaires, avec des mo- 
teurs terriblement capricieux, par des pilotes presque 
neophytes dont plusieurs ont k peine un mois ou deux 
de pratique aSrienne; quand on se dit que ces pilotes de- 
viendront chaque jour plus habiles et plus audacieux, 
que des progr^s incessants seront apportes par la science 
et rexp6rience aux appareils; que les moteurs, tout en 
s'alUgeant encore, s'assagiront et deviendront — il n'y 
a plus k en douter — aussi souples et aussi s&rs que nos 
bona moteurs d automobiles auxquels la « panne » est 
maintenant presque inconnue, ne peut-on pas reprendre 
la vieille devise des premiers a^ronautes fran^ais d*il y 
a un si^cle : Quo non ascendant? 

Sans 6tre proph^te, la simple inspection de ce qu on 
a fait en ces deux ans ne nous indique-t-elle pas avec 
certitude ce que nous aliens voir demain? 

Les appareils k stability automatique enlevant plu- 
sieurs passagers, et volant avec des vitesses qui croi- 
tront sans cesse; les appareils l6gers et r^duits comme 
les Demoiselles de Santos-Dumont que chacun pourra 
loger dans sa remise, seront bient6t legion dans les airs. 
Toutes les armies consid^rent d^j^ Taeroplane comme 
un engin tel qu'on pent se demander si dans un avenir 
plus ou moins prochain^ il ne rendra pas la guerre im- 
possible. 

Ce serait Ik son progr^s triomphant ! 
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En attendant la realisation certaine de ces miracles^ 
nous avons entre les mains un autre engin que le nou- 
veau venu avait un peu injustement fait rel^guer au se- 
cond plan et dont les progres ont ete cependant des 
plus remarquables. C'est le dirigeable. N6 en France en 
1884 avec la France de Renard et Krebs, il s'est d4ve- 
lopp^ chez nous avec le Lebaudy, le Patrie^ le Ville^de- 
Paris J le RepubliquCy le Bayard-Clement^ le Colonel'Re- 
nardy le Zodiac, le Ville-de-Nancy ^ YEspana etaussi en 
AUemagne avec le Zeppelin ^ le Parseval^ le Gross ^ en 
lialie avec le remarquable dirigeable des A^rostiers mi- 
litaires. 

De tous ces aeronats, dont les progres qui n'appa- 
raissent pas aux profanes, sont pourtant ^vidents, quels 
sont les meillcurs? 11 est assez difficile de le dire. 

Nous pensons, sans aucun parti pris, que la France 
tient encore la tele au point de vue technique, malgr^ 
la reclame tapageuse faite en AUemagne en ces der- 
ni^res annees. Les r^sultats remarquables et les voyages 
r^alis^s en AUemagne sont moins le fait d*une sup^rio- 
rite technique r^elle, que celui d'une organisation a^ro- 
nautique g^n^rale vraiment admirable. 

Dans ce pays, oul'on a d^pens^ les miUions sans comp- 
ter pour Ta^ronautique dirigeable, des hangars immenses 
s'^rigent partout, les moyens de transporter Thydrogene 
pour s^ourir les aeronats en p^ril sont tres d6velopp^s, 
I'argent abonde pour les experiences et les constructions. 
Chaque dirigeable a son double pr£t k prendre Tair si le 
premier est avari6 — dans le hangar d'un Zeppelin^ on 
a compte douze nacelles avec toute la partie m^canique 
prates k se remplacer naturellement en cas de pannes. — 
Dans de telles conditions, avec le pr^cieux concours de 
I'Empereur et de toute Tarm^e, on a pu obtenir des re- 
.sultats apparents extraordinaires. 

Nous affirmons qu'en France avec les faibles moyens 
mis a la disposition de Ta^ronautique civile et militaire, 
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avec les risques mat6riels que ferait courir aux diri- 
geables Tabsence de dispositifs de secours en cas de voya- 
ges 6\oign6s — risques qui font qu*on n'entreprend pas 
ces voyages, parfaitement possibles pour les a^ronats fran* 
9ais — - les r^ultats obtenus sont cependant tr^s r^els. 
Unobservateur qui ira aufonddes choses^ qui 6tudiera 
de pr^s les paroours accomplis [sans aide par les diri* 
geables frangais, qui cherchera dans chaque accident 
les causes r^elles, aussi bien en France qu^k r6tranger,se 
rendra parfaitement compte de la superiority technique 
(Iu"dirigeable frangais. 

D'ailleurs, Tannic qui commence se chargera de le 
prouver : et en attendant la venue future de Ta^roplane 
le dirigeable va d^.s k present rendre d'inestimables ser- 
vices aussi bien k Tarm^e qu'au tourisme. 

L*ann6e 1910 verra la travers^e de Paris k Londres^ 
le voyage Paris-Bruxelles, la travers^e des Pyr6n6es, et 
cela par le dirigeable fran^ais. 

Souhaitons que les propheties de Thabile pilote M. Kap* 
f^rer se r^alisent; pour notre part, nous continueron» 
chaque annde a enregistrer les succ^s remport^ par le» 
navigateurs a^riens, quel que soit le genre d'appareil 
utilise pour reiser le r^ve de tous : la Conqu£te defi- 
nitive et universelle de Fair I 
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